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 Dasist eine gute Idee: 
Mach mal Pause und trink „Coca-Cola” 


Ein paar Schritte in den Frühling tun, irgendwo 
unterwegs eine kleine Pause machen und 

köstliches „Coca-Cola” dazu trinken: das ist die 
richtige Erholung nach turbulenten Arbeitstagen. 


Die Pause mit „Coca-Cola’ erfrischt Körper und Geist. 


„Coca-Cola” ist das Warenzeichen für das 
nnachahmliche koffeinhaltige Erfrischungsgetränk der Coca-Cola G.m.b.H. 
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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Bagatellschäden 
(siehe Aufgepicktes, Heft 11) 


Mag die Geschichte aus dem „Nebelspalter“ erfunden sein, mir ist Ähn- 
liches passiert: Am 25. 11. 55 beim Anfahren und Linksabbiegen leichter 
Zusammenstoß mit entgegenkommendem Pkw, weil dieser wegen spielen- 
der Kinder nach Straßenmitte auswich. Schaden bei mir: neue Scheibe für 
Nebelscheinwerfer; beim Gegner: neue Blinklampe. Obwohl ich ohne Schuld- 
anerkenntnis Schadensregulierung mit oder ohne Versicherung zusagte, ging 
der Chauffeur zur Polizei mit der Begründung: Firma und Versicherung 
verlangten das. Strafverfügung gegen mich 40 DM. Einspruch durch Rechts. 
anwalt der ARAG abgelehnt, Haupiverhandlung am 16. 5. 56 (AkZ: 5 Cs {P] 
315/55): Verfahren eingestellt, keine Geldbuße. Wer ist nun Schuld an den 
entstandenen behördlichen Kosten wegen eines Sachshadens von etwa 
20 DM? Die Versicherungen, die angeblich in jedem Falle ’auf polizeilicher 
Aufnahme bestehen, oder die Justizbehörden? Irgendwo habe ich neulich 
gelesen, daß die polizeiliche Bearbeitung jedes Schadensfalles 240 DM 
kostet. Dr. med. N. N. in N, 


Es stinkt am Rande der Autobahnen 
(siehe Leitartikel Heft 11) 


Mit der Kritik der von ihm gekennzeichneten Zustände hat Herr 
Dr. Wegener vollkommen recht. Aber ich wundere mich, daß Herr Dr. W, 
nicht mit einem einzigen Wort die wahren Ursachen dieser Zustände nennt. 
Statt dessen ruft er nach der Obrigkeit, nach dem Büttel, nach dem behördlich 
angestellten Toilettenmann, ja sogar nach radikaler Vernichtung von Baum 
und Strauch überall dort, wo man nach langer Fahrt stehenbleiben könnte, 
um sich die Beine zu vertreten oder noch besser, um sich mal lang ins Gras 
zu legen. Und das alles wegen der Dreckfinken, die sich auf den Autobahnen 
— und nicht nur dort — bewegen! Freunde, muß das sein? Wollen wir es 
so weit kommen lassen, daß die Vorschläge des Herrn Dr. W. Wirklichkeit 
werden: Gehalten werden darf nur noch auf betonierten Plätzen mit hygie- 
nischen Toiletten (daß ein Wächter dabei stehen muß, versteht sich am Rande; 


‚ denn sonst möchte ich die Häuschen nach 3 Tagen nicht sehen). Betreten des 


Waldes abseits der mit Stacheldraht abzugrenzenden Wege ist bei Strafe ver- 
boten. Usw. Oder sollte es nicht möglich sein, durch immer wiederholte 
Ermahnungen zu erreichen, daß jeder einzelne sein Wurstpapier einpackt, 
um es zu Haus zu verbrennen oder am Ziel in den Mülleimer zu werfen? Ic 
habe auch schon Deutschland in allen Richtungen durchquert, ohne am Straßen- 
rand abprotzen zu müssen. Ich glaube nicht, deswegen ein außergewöhnlicher 
Mensch zu sein. Ich habe auch noch nicht erlebt, daß ich mich infolge Mangels 
an gewissen Ofrtlichkeiten irgendwo in eine Schlange hätte einreihen müssen, 
Ich meine, es gibt genug Tankstellen oder kleine Raststätten, wo man er- 
ledigen kann, was erledigt werden muß. Wozu dann der Aufwand mit den 
Neubauten? Auc die werden nicht helfen, solange es Schmutzfinken gibt. 


" Laßt uns die Natur, wo es irgendwie angängig ist, möglichst natürlich und 


frei von zivilisatorischen Einrichtungen erhalten, von denen es ohnehin schon 
viel zuviel gibt. Es müßte doch möglich sein, die Volksgenossen, um die es 
hier geht, so zu erziehen, daß sie sich draußen etwas besser benehmen, als 
sie es zu Haus gewohnt sind. Bei den Kindern, in den Schulen, in den Sport- 


' vereinen muß damit begonnen werden. Die Presse darf nicht müde werden, 


immer wieder zu ermahnen. Ich gebe die Hoffnung nicht auf, daß solche Maß- 
nahmen mit der Zeit zum Erfolg führen werden, und daß man dann in nicht 
allzu ferner Zukunft wirklich im Grünen und nicht in Aborten oder auf Müll- 


- abladeplätzen Rast machen kann. Es gab mal eine Zeit — sie liegt noch gar 


nicht so weit zurück — da konnte man in allen öffentlichen Gebäuden, Ver- 


) kehrsmitteln und dgl. Schilder sehen mit der Aufschrift: Nicht auf den Boden 


TEEN 


EEE 


spucken! Dazu standen in den Ecken wenig appetitliche Spucknäpfe. Die 


| Schilder und die Spucknäpfe sind verschwunden. Es wird nicht mehr gespuckt. 


Ein Verdienst der Erziehungsarbeit. Wir wollen hoffen, daß auch einmal die 
Zeit kommt, wo unsere Straßen und Plätze frei sind von Papier, Zigaretten- 


schachteln und sonstigem Unrat — und das ohne behördliche Maßnahmen 
- und Aufpasser! Dr, G. Stephan, Arzt in Mülheim-Ruhr 
' Hupen 


.regen Sie doch bitte die Automobilindustrie dazu an, bereits für 
die Erstausstattung zweckmäßige, dürchdringende. den heutigen Geschwin- 
digkeiten angepaßte Hupen vorzusehen. Zwar nicht die meisten, aber doch 
sehr viele Automobilbesitzer rüsten als erstes das neue Fahrzeug mit 
besseren akustischen Warngeräten aus. Ich selbst bin in Hupen anscheinend 
vom Pech verfolgt, denn alle paar Monate habe ich Störungen durch Nässe 
oder sonstiges an den diversen Hupen. Aus Trägheit habe ich dann die 
Reparatur immer wieder verschoben und so fast 50000 Kilometer ohne 
Hupe abgespult. Das geht sehr gut ‘und ich behaupte, es ist eine vortreff- 
liche Erziehungsmethode, mit Kopf zu fahren, ohne riskante Dinge zu proVvO- 
zieren, denn man weiß ja, daß man sich nicht bemerkbar machen kann. 
Aber wenn ich die Hupe einmal benötige, meine ich, daß sie auch so laut- 
stark sein muß, daß der zu Warnende auch wirklich die Hupenzeichen 
vernehmen kann. Die schwachen Hüpchen sind aber bei den Fahrtgeräuschen 
während der heute üblichen Geschwindigkeiten unzureichend. 


Ivan Deutgen, Obermaubach-Düren 


E 


Der Autofahrer vor Gericht 
(zu: Briefe an die Redaktion, Heft 11) 


Vermutlich hat Herr Ehlert, der Verfasser des Leserbriefes, nie selbst vor 
den Schranken eines Verkehrsgerichtes gestanden, sonst wüßte er wohl, daß 
es in der derzeitigen Rechtsprechung gang und gäbe ist, weniger auf die 
sachliche und gerechte Urteilsfindung Wert zu legen als vielmehr darauf, 
möglichst alle Beteiligten irgendwie schuldig zu sprechen. Vorschub leisten 
bei meistens die Feststellungen der Polizei, die Vernehmungen, die un- 
e und verzettelte Form der Verhandlungen, bei denen gewöhnlich der 
klarste Fall so zerredet wird, daß sich zuletzt niemand mehr auskennt, worum 
es bei der Verhandlung überhaupt geht. Es wundert dann auch kaum mehr 
jemanden, daß dabei Urteile zustande kommen, daß einem die Haare zu 
Berge stehen. £ i 

Folgender Fall als Beispiel: Ein Radfahrer wird bei einbrechender Dunkel- 
heit von einem Motorradfahrer, der die Kurve schneidet, über den Haufen 
efahren. Ganz klarer Fall. Urteil: Beide schuldig! Warum der Radfahrer? 
Weil der diesbezügliche Paragraph ein konstant brennendes Licht vorschreibt, 
während das des Radfahrers — nach Zeugenaussagen — flackerte. Mit dem 
Unfall hatte dies überhaupt nichts zu tun, aber für das Gericht war es die 
Hauptsache, nunmehr beide verurteilen zu können. 

Wenn der Verfasser aber glaubt, damit, daß täglich Freisprüche vor- 
kommen, eine absolut gerechte Beweisführung und Rechtsprechung beweisen 
zu können, dann sollte er sich den Artikel „Erwiesene Unschuld“ in Heft 11 
durchlesen. Vielleicht merkt er dann, was von den meisten der „täglich vor- 
kommenden Freisprüche“ zu halten ist. Robert Gärtner, Weidenberg 
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Frankfurter Illustrierte 


Liebe Leute, heute platzte mir der Kragen nachdrücklich, und vielleicht 
interessiert Sie das Ergebnis, vielleicht eignet es sich sogar zum Druck 
(„braucht nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wiederzugeben‘). 
Und so sieht es aus: 

Haben Sie die Reportage über den Motorsport in der „Frankfurter Illu- 
strierten“ Nr. 21 vom 26. 5. 56 gelesen? Die Photos waren unzweifelhaft 
gut. Aber, und dieses Aber scheint mir der K’ernpunkt der Reportage, ist 
der Text zu diesen Photos nicht vielleicht erfüllt von einer vollkommen 
sinnlosen Polemik? Spricht dieser Text nicht von einem ganz schamlosen 
Mitläufertum bei der Kampagne gegen alles, was Motor und Motorsport 
heißt? Ist diese Reportage nicht ein ganz bewußt geschäftemacherisches und 
mit der ehrlichen Journalistik nicht zu vereinbarendes Ausbeuten eines 
einzigen grauenhaften Unglücks, wie es in jeder Lebenssparte des mensch- 
lichen Gemeinscaftsverkehrs jederzeit vorkommen kann und auch vor- 
kommt? Ich bin der Meinung, daß diese Form der Presse mit einer auch 
nur halbwegs ehrlichen und objektiven Berichterstattung kaum etwas außer 
der guten Phototechnik gemein hat. Daß eine Zeitung, die immerhin eini- 
gen Anspruch auf ein gewisses Niveau erhebt, in solchem Maße in das 
Fahrwasser der Sensationsmacherei um jeden Preis gerät, ist zumindest 
bedauerlich. Alexander Croon, Aachen-Ronheide 


Wilde Zickzackspuren 


(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 12) 


Wir können uns kaum, vorstellen, daß das Rezept der erwähnten Auto- 
bahn-Tarnfarbe innerhalb, der Farben- und Lackindustrie restlos untergegan- 
gen sein soll. Jedenfalls ist es interessant, daß schon vor 13 bis 14 Jahren 
eine gute und haltbare Farbe für den Straßenbelag vorhanden war. Wes- 
halb wird eine derartige Farbe nicht zur Markierung der Zebrastreifen 
verwendet, die doch heute in nahezu allen Städten nach 6 Wochen restlos 
verschwunden sind? Im Interesse der Fußgänger und des Verkehrs müßte 
es doch nicht auf unüberwindliche Schwierigkeiten stoßen, den Hersteller 
dieser offenbar sehr haltbaren Autobahn-Tarnfarbe ausfindig zu machen, 
um nach der gleichen Rezeptur eine haltbare weiße Farbe für Zebra- 
streifen zu erhalten. 

Badisches Blechpackungswerk G.m.b.H., Karlsruhe-Knielingen 


Die Reihen fest geschlossen ... 
(siehe Heft 11, Seite 12) 


Diesen Artikel begrüße ich sehr. Nur erwähnten Sie nicht die Mentalität 
der meisten deutschen Autofahrer. So sieht sie aus: Der zweite, der gern 
überholen möchte, sich aber nicht traut, empfindet es als persönliche Krän- 
kung, wenn ein anderer dies tut, selbst wenn der andere einen schnelleren 
Wagen hat. Warum soll der andere auch überholen, wenn dies nach der 
unumstößlichen und sehr maßgebenden Meinung jenes Zweiten nicht möglich 
ist? Und warum soll überhaupt ein anderer überholen, wenn man sich selbst 
nicht traut? Dr.-Ing. Woligang Gruhl, Privatdozent in Aachen 


* 


... finde es äußerst unpassend, in diesem Nazijargon zu schreiben und die 
Zeile aus dem Horst-Wessel-Lied noch wiederholt im Text zu verwenden. 
Fritz Mehlin, Stuttgart 


Prozession 
(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 12) 


Hier irrt H. Pöhler. Die Fußgänger der Prozession waren im Recht gemäß 

$ 48 (2) StVO, der besagt, daß Leichenzüge und Prozessionen nur durch 

olizei und Feuerwehr in ihrer Bewegung gehemmt werden dürfen. — 

H. Pöhler hat dagegen sich eines Verstoßes gegen die $$ 1, 9, 48 und 49 

Stvo schuldig gemacht und obendrein mehrere hundert Menschen als un- 
vernünftig bezeichnet — welche Überheblichkeit! 

Karl Müller, Ramstein (Pialz) 
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BOLEX: PRAZISION WURDE ZUM 


Ld 6/52 


Schon für 339.- DM bietet die C 8 die Vorzüge, 
die den Namen BOLEX zum Weltbegriff gemacht haben: 
Außerst einfache Bedienung, 
Schweizer Präzision und wertbeständige Zuverlässigkeit. 
Sie ist mit Zeitlupe, Zeitraffer, 
Multifocalsucher und Einrichtung zum 
Sich-selbst-filmen erstaunlich vielseitig und bietet 
für den Ausbau reichhaltiges Zubehör und viele Objektive 


bis zur Gummilinse von Som Berthiot. 


WELTBEGRIFF 


Interessante Prospekte durch Ihren Photo-Kinohändler oder durch 
die Redaktion des Bolex-Reporter, Abteilung B12, München 23 
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Hochdruckschmierung 
Automatische Olabgabe 
Luft-, Sprüh-und 
Wasserdienst 
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VW- Karmann-Ghia 
(siehe Test Heft 11) 


Mit großem Interesse habe ich Ihren Testbericht über den Ghia gelesen, 
nachdem ich selbst seit 8 Wochen diesen Wagen fahre. 

Ihre einleitende Betrachtung über den Charakter des Fahrzeuges trifft in 
allen Punkten zu. Auch ich werde in meinem Bekanntenkreis ständig gefragt, 
welche Höchstgeschwindigkeit und sonstigen sportlichen Fahreigenschaften 
dieser Wagen hat und muß immer wieder darauf hinweisen, daß es eben nur 
eine besonders schöne Karosserie auf einem normalen VW-Fahrwerk mit 
normalem VW-Motor ist. 

Ich habe den Ghia als Ersatz für ein zweisitziges VW-Hebmüller-Kabrio 
angeschafft, das ich über 4 Jahre etwa 180 000 km gefahren habe und das die 
letzten 60 000 km mit einem 1,3 Liter-Porsche-Motor ausgerüstet war. 


Schon bei Ihren Betrachtungen in den letzten Monaten über den Einbau 
von Porsche-Motoren in normalen VWs bin ich mit Ihren Gedanken nicht 
ganz einig gegangen und kann mich auch der Auffassung einiger Leser nicht 
anschließen. 

Es kam mir bei dem Einbau des Porsche-Motors nicht so sehr auf die 
höhere Endgeschwindigkeit als auf das bessere Beschleunigungsvermögen an, 
und ich habe mit dem Porsche-Motor im Hebmüller-Kabrio sehr gute Erfah- 
rungen gemacht, obwohl die Karosserie vom Hebmüller eine ganze Reihe von 
schwierigen Punkten hatte, die vielleicht den Einbau eines Porsche-Motors 
gegenüber dem normalen VW noch bedenklicher erscheinen ließe. 


So habe ich auch die Absicht, nach Ablauf der Garantiezeit in den Ghia 
einen Porsche 1,3 Liter einzubauen und sehe nach meinen bisherigen Erfahrun- 
gen keine großen Bedenken, 

Nun möchte ich mich kurz zu einigen Punkten Ihres Testes äußern. Der 
Stabilisator an der Vorderachse macht sich gegenüber dem normalen VW 
(ich fuhr vor dem Hebmüller schon mehrere VWs über etwa 200 000 km) sehr 
angenehm bemerkbar, und es müßte doch eigentlich Herrn Nordhoff möglich 
sein, ihn auch in der Serienfertigung zu verwenden. 


Ihre Feststellung in bezug auf die Innenbelüftung bei geschlossenen Fen- 
stern trifft zu. Besonders, wenn man mit 3 Personen fährt, beschlagen die 
Fenster verhältnismäßig schnell. Leider läßt die Konstruktion der rahmen- 
losen Fensterscheiben und auc die Art, wie das Rückfenster eingebaut ist, 
keine Drehflügel oder ausstellbare Seitenscheiben zu. 


Viel unangenehmer aber habe ich empfunden, daß an Sommertagen auf 
staubigen Landstraßen, insbesondere, wenn viel Fliegen in der Luft sind, 
Dreck und Fliegen über die vorderen Entlüftungen durch die Schlitze in der 
Windschutzscheibe ins Wageninnere dringen, so daß ich kürzlich nach einer 
Fahrt über 350 km haufenweise die Fliegen von der Kleidung und von den 
Polstern entfernen mußte. Eine Angelegenheit, die ich bei anderen VWs, beim 
Mercedes oder Opel-Kapitän nie gehabt habe. 

Nicht nur bei der hellen Lackierung Ihres Testwagens, sondern auch bei 
meinem Wagen in schwarzer Lackierung spiegelt sich das Armaturenbrett in 
der Windschutzscheibe, und zwar ist dies besonders in der Dunkelheit un- 
angenehm, denn selbst, wenn man die regulierbare Beleuchtung auf die 
schwächste Stellung dreht, gibt es auf der Scheibe Lichtreflexe, so daß man 
sie praktisch ganz ausdrehen muß. Ich bin im Augenblick damit beschäftigt, 
Blendkappen (verkleinerte Ausführung von Scheinwerferkappen) anfertigen 
zu lassen und hoffe, durch diese Maßnahme ein günstiges Resultat zu er- 
zielen. Der leichte Wulst über dem Armaturenbrett ist wirklich nur eine Ver- 
zierung. Zusätzlich ließ ich zwischen die elektrische Zeituhr und das Tacho- 
meter eine Beck-Benzinuhr einbauen, die dort platzmäßig gut unterzubringen 
ist und sich in ihrer Aufmachung an die beiden großen Instrumente gut anpaßt. 


Ihrer Ansicht, auf den Notsitz zu verzichten, kann ich mich nicht an- 
schließen. Die hintere Sitzbank hatte auch der Hebmüller in ähnlicher Form, 
und es ist durchaus möglich, auf kürzeren Stadtfahrten eine dritte Person 
mitzunehmen. 

Ihre Beobachtung mit der Pedal-Anordnung trifft zu. Auch ich habe in den 
ersten Tagen mit den zu weit rechts sitzenden Pedalen Schwierigkeiten ge- 
habt, man gewöhnt sich jedoch sehr schnell daran. Schön wäre es allerdings, 
wenn Karmann das Kupplungspedal einige cm nach links verlegen würde, 
damit der Abstand zwischen Bremse und Kupplung größer wird, denn es 
kommt vor, wie Sie selbst schreiben, daß man beide Pedale mit dem Fuß 
gleichzeitig erfaßt. 

Obwohl ich den Wagen sofort nach der Lieferung von unten und in den 
Innenseiten der Türen völlig mit Teroson bespritzen ließ, war es nicht mög- 
lich, unangenehme Dröhngeräusche abzustellen, die sich besonders auf Klein- 
pflaster bemerkbar machen, während sie bei höheren Geschwindigkeiten auf 
Asphaltstraßen oder Autobahnen kaum zu merken sind. Eine Unterhaltung 
in normaler Lautstärke bei ca. 100 km/st auf Kleinpflaster ist unmöglich. Ob 
Karmann in dieser Beziehung bei den kommenden Serien wohl noch etwas 
verbessern kann? 

Bei sportlicher, z. T. scharfer Fahrweise komme ich, Stadt- und Überland- 
fahrien zusammengerechnet etwa im Verhältnis 600%/0:40%, auf einen Durch- 
schnittsverbrauch von 8,4 Liter/100 km. 

Weitere kleinere Beanstandungen, wie z.B. Geräusche in der Lenksäule 
oder häufige Störungen an den Türschlössern, erscheinen mir nicht von all- 
gemeinem Interesse, da dies meiner Ansicht nach spezielle Fehler an meinem 
Wagen sind. : Gerhard Beindotff, Hamburg-Schnelsen 


Messerschmitt KR 200 


Unter „Preise der deutschen Personenwagen“ (Heft 12) geben Sie den 
Preis für den Messerschmitt KR 200 Standard mit DM 2245.—, Mehrpreis für 


Heizung DM 65.—, an. Dieser Preis ist richtig. Hingegen nennen Sie als Preis 
für den Kabinenroller in Luxusausführung mit DM 2535.—, Mehrpreis für 
Heizung DM 65.—. Diese Angaben stimmen nicht, denn der KR 200 Luxus 
kostet DM 2395.—, inklusive serienmäßiger Warmluftheizung. 


Eugen Bussinger, Messerschmitt-Verkaufsbüro für Südbayern, München 2 
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Bild 4. Scheibenbremse für Kraftfahrzeuge. 


a Bremsbelag i _Brems-Betätigungshebel 

b und c Bremsscheiben k Kurbe 

d umlaufendes Bremsgehäuse I Rollen des Rollenkeils 

e Bremsdeckel m Rollenkeil 

f  Ausfräsungen n und o Ansätze an den 
g Kugeln in den Ausfräsungen f Bremsscheiben 

h Feder zum Zurückziehen der p  feststehender Bremsträger 


Bremsscheiben 
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Bild 5. Bremse gelüftet. Bild 6. Bremsbeläge anliegend. 


Bild 5 und 6. Schnitte längs der Achsen der Ausfräsungen f. 


Wo bleibt die Scheibenbremse ? 
(Siehe Heft 11, Seite 10) 


Die von mir bei der Firma Argus während des Krieges entwickelte 
Scheibenbremse wurde in die Panzerwagen „Panther“ und „Tiger“ aller Typen- 
reihen und eine Reihe von Halb- und Vollkettenzugmaschinen serienmäßig 
eingebaut. 

Die als „Scheibenbremse des deutschen Tiger-Tanks VI” bezeichnete Dar- 
stellung der Scheibenbremse meiner Bauart ist sehr primitiv und dadurch 
unübersichtlich. In der Anlage wird eine perspektivische Zeichnung der 
Panzerwagenbremse übergeben, die in der VDI-Zeitschrift Nr. 47/48 1944 
‚veröffentlicht worden ist. 

Aus der Bemerkung „sperrende Kugeln“ und „hohe Servowirkung” könnte 
man herauslesen, daß hiermit auf eine nachteilige Eigenschaft dieser Brems- 
bauart hingewiesen werden soll. Die Größe der Servowirkung ist durch Wahl 
des Winkels der Kugelbahnen, auf denen die Kugeln auflaufen, beliebig ver- 
änderlich und kann normalerweise wegen der Vorteile gegenüber Backen- 
bremsen (keine Trommeldehnung, geringere spezifische Belastung, bessere 
2 sbfahr) immer kleiner als bei gleich großen Backenbremsen gehalten 
werden. 

: Die Scheibenbremsen meiner Bauart wurden während des Krieges von der 
Firma Argus serienmäßig hergestellt und fallen unter die noch in Kraft be- 
findlichen deutschen Patente 721 700 und 738 053. Weiterentwicklungen sind 
ee dem Kriege durch deutsche und ausländische Patente geschützt 

orden. 


Die Unterlagen über die Bremsen sind kurz nach Kriegsende von einem’ 


USA-Armeeangehörigen abgeholt worden. Die von Chrysler (Lambert) ge- 
baute Bremse fällt unter die oben genannten Schutzrechte. Sie wird von 
Chrysler bei Persönenwagen nicht deshalb nicht mehr eingebaut, weil die 

armeabfuhr schlechter ist als bei Backenbremsen, sondern weil der Typ 
Crown Imperial nicht mehr hergestellt wird. Sie hat sich in diesem Wagen 
sehr bewährt (vgl. Automobil Engineer, Februar 1951, Seite 69—72). Heute 
Wird diese von Lambert hergestellte Bremse in eine Reihe von Traktoren 
und Lastwagen eingebaut. 

. Seit kurzem baut eine weitere Firma in USA Bremsen, die ebenfalls unter 
die obigen deutschen Schutzrechte fallen (wegen des Krieges konnten keine 
entsprechenden Patente in den USA beantragt werden). Es handelt sich dabei 
> die Firma Ausco. Über Versuche mit Bremsen dieser Firma wird im SAE- 
nal vom Sept. 1955 ausführlich berichtet. Es wurde mit einer Scheiben- 

temse mit 11” ($ gegenüber einer Backenbremse ebenfalls mit 11” & eine 
en 100% größere Lebensdauer bei im übrigen wesentlich besseren Brems- 
Seebnissen (siehe besonders die graphische Darstellung „Fade Tests" auf 

eite 28) erzielt. Dr.-Ing. Hermann Klaue, Überlingen/Bodensee 


Unübertroffen 


in Qualität und Leistung 


@® angepaßt dem Stande der Technik 
@ swusgewogen in der Zusammensetzung 


@ bewährt im täglichen Verkehr 


Erprobt für Sie 
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Rennen und Rekorden 
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DEUTSCHE CASTROL-VERTRIEBS- GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 
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Zweitakt- 
Treibstoff- 
Zusatz 


Konzentriert Mit erweiterter Wirkung 
Ob zu den täglichen Fahrten ins Büro, oder 
Sonntag zum Camping, ob Sommer oder 
Winter, auf ihren Roller ist Verlaß. Denn 
AUTOL-DESOLITE K zum Benzin-Öl- 
Gemisch — normales Markenöl SAE 40-50 
nehmen, es ist billiger — gibt Startsicher- 


Verlangen Sie 
AUTOL- 
DESOLITEK 


heit und vermindert den Verschleiß. Der 


Motor läuft ruhiger, Ablagerungen werden 


verhindert bzw. gelöst, Rostbildung ver- bei Ihrem 

hütet. Mit AUTOL-DESOLITE K wird das Tankwart 

„Rollern“ zur besonderen Freude. 

Deshalb jetzt auch für Ihren Roller AUTOL- 

DESOLITE K, denndieser durch In- und Aus- rn 
landspatente geschützte Zweitakt-Treib- ” I 
stoffzusatz erhöht Leistung und Lebens- Ya 
dauer des Motors — und senkt die Be- DB 


triebskosten. Be 


AUTOL- 
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Steuer, Recht, Versicherung 


Gesetzliche Unfallversicherung und Verkehrsunfälle | 


Die ständig wachsende Zahl der Verkehrsunfälle bedeutet für die Träger 


der gesetzlichen Unfallversicherung — dies sind die Berufsgenossenschaften 


und die Unfallversicherungsträger der öffentlichen Hand — eine wesentliche 
Mehrbelastung. Zwar werden Verkehrsunfälle als solche von den Unfallver- 


sicherungsträgern nicht entschädigt. Die Unfälle, für welche die gesetzliche 


Unfallversicherung Leistungen gewährt, heißen nach dem Sprachgebrauch der 


Reichsversicherungsordnung (RVO) Arbeitsunfälle und Wegeunfälle. Sie sind 
aber häufig genug zugleich Verkehrsunfälle. 

Dies gilt in erster Linie für die Wegeunfälle, 
als Unfälle von Versicherten „auf dem Wege nach und von der Arbeitsstätte“ 
umschreibt ($ 543 RVO). 


welche das Gesetzl 


Die Wegeunfälle sind erst vor 30 Jahren in den 


Schutz der gesetzlichen Unfallversicherung einbezogen worden. Bis dahin 


wurde der Weg zur Arbeitsaufnahme und der Heimweg von der ‚Arbeitsstätte 


als im eigenen Interesse des Versicherten liegend (eigenwirtschaftliche Tätig- 
keit) betrachtet. Unter Versicherungsschutz steht der direkte Weg zwischen 
der Wohnung und der Arbeitsstätte. Werden mit dem Weg persönliche und 


eigenwirtschaftliche Zwecke verbunden, so hebt dies den Versicherungsschutz 
nicht auf, wenn der Weg nicht wesentlich verzögert oder kein wesentlicher 


Umweg gemacht wird. Es steht dem Versicherten auch frei, das ihm geeignet 


erscheinende Verkehrsmittel für die Zurücklegung des Weges zu wählen. Er 
ist also nicht darauf angewiesen, ein öffentliches Verkehrsmittel zu benutzen, 
sondern kann mit einem eigenen Fahrzeug fahren, auch wenn dies eine er- 
höhte Gefährdung des Versicherten zur Folge hat. Nur dann, wenn der Ver- 
sicherte einen Unfall vorsätzlich herbeiführt, entfällt sein Anspruch auf Ersatz 
des Körperschadens gegen den Versicherungsträger. Die Frage, inwieweit 
Trunkenheit einen Wegfall des Versicherungsschutzes bewirkt, hat die Recht- 
sprechung dahin beantwortet, daß dies nur bei schwerer Trunkenheit anzu- 
nehmen ist. Der geschützte Weg beginnt und endet an der Grenze des häus- 
lichen Wirkungskreises. Dies ist nach ständiger Rechtsprechung die Haustür 
des vom Versicherten bewohnten Gebäudes. Unfälle im Treppenhaus können 
also nicht als Wegeunfälle gewertet werden, auch wenn der Versicherte eine 
Etagenwohnung inne hat. Da der Weg nach und von der Arbeitsstätte eine 
Teilnahme am öffentlichen Verkehr bedingt, ist der Wegeunfall in der Regel 
— wenn auch nicht ausnahmslos — zugleich ein Verkehrsunfall, 
Auch Arbeitsunfällle können Verkehrsunfälle sein. 
sind Unfälle, die ein Versicherter bei seiner beruflichen Tätigkeit erleidet 
($ 542 RVO). Der Versicherungsschutz der gesetzlichen Unfallversicherung 
umfaßt die gesamte berufliche Tätigkeit; er ist also nicht auf die Arbeitstätig- 


Arbeitsunfälle” 


keit innerhalb fester Betriebsstätten beschränkt. Da die Arbeitstätigkeit in 


vielen Fällen zu einer Teilnahme am öffentlichen Verkehr führt, z.B. bei der 
Beförderung von Menschen und Gütern, bei Botengängen und beim Besuch von 
Kunden, sind Unfälle im Rahmen der vorgenannten Tätigkeit Arbeitsunfälle 
und außerdem Verkehrsunfälle. 


Vorrang des fließenden Verkehrs 


Immer wieder ereignen sich dadurch Verkehrsunfälle, daß an haltenden 
Fahrzeugen die Wagentüre plötzlich geöffnet wird. Das Bayerische Oberste 
Landesgericht hat in einem solchen Fall jetzt die Frage erörtert, ob sich 
als Lehre aus derartigen Unfällen die Forderung ableiten lasse, daß beim 
Vorbeifahren an einem haltenden oder parkenden Fahrzeug ein Mindest- 
abstand von einem Meter eingehalten werden müsse. Das Gericht hat 
diese Frage verneint ( 2 St 300/55): „In den städtischen Straßen könnte sich 
bei ihrer starken Belegung von haltenden und parkenden Kraftwagen kein 
flüssiger Verkehr entwickeln, wenn der fließende Verkehr sich darauf ein- 
richten müßte, daß im Augenblick der Vorbeifahrt jeder der haltenden 
oder parkenden Wagen die linke Wagentür öffnet oder sich gegen die 
Straßenmitte zu in Bewegung setzt.“ Vielmehr habe der fließende Verkehr 
das Vorrecht. Die Insassen des haltenden oder parkenden Wagens dürften 
die Türe zur Fahrbahnseite nur öffnen, wenn sie sich sorgfältig ver- 
gewissert hätten, daß sie dabei nachfolgende Fahrzeuge nicht behinderten 
oder gefährdeten. Das gleiche gelte für das Wiedereinreihen in den fließen- 
den Verkehr. Der Vorbeifahrende dürfe sich nach dem allgemeinen Ver- 
trauensgrundsatz darauf verlassen, daß sein „Vorrecht als Teilnehmer am 
fließenden Verkehr“ beachtet werde. 

Trotzdem sei er verpflichtet, einen gewissen Sicherheitsabstand beim 
Vorbeifahren einzuhalten. „Da mit seitlichen Bewegungen des haltenden 
oder parkenden Wagens (anders als beim Überholen eines fahrenden 
Wagens) nicht gerechnet werden muß, ist der Abstand nicht an die Mindest- 
grenze gebunden, die beim Überholen gilt. Beim Überholen von Kraft- 
fahrzeugen untereinander wird im allgemeinen ein Seitenabstand von einem 
Meter ausreichen. Danach erscheint bei der Vorbeifahrt ein Abstand von 
weniger als einem Meter nicht schlechthin unzulässig“, entschied das Baye- 
rische Oberste Landesgericht. Dr. G. 


So vorsichtig 
braucht der Parkende- beim Anfahren nicht zu sein 


Eine Reihe von Gerichtsurteilen hatte sich in letzter Zeit mit dem Wieder- 
eingliedern eines parkenden Kraftfahrzeugs in den fließenden Verkehr be- 
schäftigt. Alle Entscheidungen stimmten darin überein, daß der „fließende 
Verkehr“ bevorredtigt ist. Der Fahrer eines Kraftfahrzeuges, der aus dem 
Stand heraus wieder am Verkehr teilnehmen wolle, müsse deshalb besondere 
Vorsicht anwenden. Er müsse mit der Einschaltung in den fließenden Ver- 
kehr solange warten, bis er keinen anderen Verkehrsteilnehmer „schädigt 
oder mehr als den Umständen nach unvermeidbar behindert oder belästigt": 

Erstmals hat nun das Bayerische Oberste Landesgericht auch vom Recht 
des parkenden Kraftfahrers gesprochen, sich wieder in den fließenden Ver- 


kehr einzugliedern. Das höchste bayerische Gericht hat in seinem Urteil be- 
tont (2 St 717/55): „Das Vorrecht des fließenden Verkehrs bedeutet aber nicht, 
daß der aus dem Stand Wiederanfahrende damit solange zuwarten müßte, bis 
sich von hinten überhaupt kein Fahrzeug in einer solchen Entfernung nähert, 
daß dessen Lenker infolge des Wiederanfahrens genötigt sein kann, seine 
Geschwindigkeit zu ermäßigen oder nach links auszubiegen.“ Der Parkende 
müsse nicht jede Behinderung des fließenden Verkehrs schlechthin aus- 
schließen. Im Sinne der Straßenverkehrsordnung sei eine „unvermeidbare*, 
also zulässige Behinderung dann vorhanden, wenn der fließende Verkehr in 
der Lage sei, sich rechtzeitig auf die Wiedereingliederung des Anfahrenden 
einzustellen. Der Anfahrende müsse den von hinten kommenden Fahrzeugen 
lediglich die Möglichkeit lassen, auf sein Manöver durch entsprechende 
Fahrdispositionen (Geschwindigkeitsmäßigung, Ausweichen) zu nr. 

7.16: 


Zollerleichterungen 
für Kraftfahrzeuge im Reiseverkehr 


Zur Erleichterung des internationalen Kraftfahrzeugverkehrs werden nach 
einer Mitteilung des Bundesministers der Finanzen voraussichtlich vom Mai 
1956 ab die folgenden Zollerleichterungen gewährt werden (Bundesanzeiger 
Nr. 79 v. 24. 4. 1956): 

Für Personenkraftfahrzeuge, die im Ausland ordnungmäßig zum Verkehr 
zugelassen sind, ‘eine ausländische Zulassungsnummer tragen und von aus- 
ländischen Reisenden vorübergehend in die Bundesrepublik Deutschland 
zum persönlichen Gebrauch eingeführt werden, wird künftig eine Zoll- 
vormerkkar!e ausgegeben werden. Diese Zollvormerkkarte wird beim 
Grenzeingang von der deutschen Grenzzollstelle mit einem Stempelabdruck 
versehen, der das Datum der Einreise enthält. Hierdurch erhält der Rei- 
sende das Recht, das Kraftfahrzeug für die Dauer von 3 Monaten zollfrei 
im Bundesgebiet zu verwenden, wobei er innerhalb dieser Frist beliebig 
oft aus- und wieder einreisen kann. Nach Ablauf der Dreimonatsfrist kann 
das Kraftfahrzeug durch einen neuen zollamtlichen Stempelabdruck für 
weitere drei Monate zur zollfreien Verwendung zugelassen werden. Diese 
Zulassung kann innerhalb eines Jahres nach dem Ausgabetag der Zoll- 
vormerkkarte insgesamt viermal für je drei Monate erteilt werden. 

Bei dieser Zollvormerkkarte verzichtet die Bundeszollverwaltung auf 
eine Sicherheitsleistung für den auf das Kraftfahrzeug entfallenden Zoll 
und die sonstigen Eingangsabgaben sowie auf die entsprechenden Bürg- 
schaften der Automobilklubs. Auch wird davon abgesehen, den Verbleib 
des Fahrzeugs an Hand besonderer Papiere oder Anschreibungen zu über- 
wachen. Statt dessen werden die deutschen Zollbelange durch anderweitige 
Maßnahmen gesichert, von denen die Reisenden jedoch normalerweise 
kaum etwas bemerken werden. 

Die ausländischen Reisenden werden die Möglichkeit haben, die Zoll- 
vormerkkarten bereits vor Antritt ihrer Reise bei den Geschäftsstellen 
der ausländischen Automobil- und Touringklubs gegen eine Gebühr im 
Gegenwert von DM 2,50 zu beschaffen. An Reisende, die von dieser Mög- 
lichkeit nicht Gebrauch machen konnten, wird die Zollvormerkkarte auch 
noch bei der Einreise in die Bundesrepublik durch die Grenzbüros der 
deutschen Automobilklubs oder durch die deutschen Grenzzollstellen aus- 
gegeben werden, Dr. H. 


Vereinfachung der 
Zollabfertigung von Kraftfahrzeugen 


Zur Klärung von Rückfragen wird darauf hingewiesen, daß es sich bei der 
z.Z, aktuellen Vereinfachung der Zollabfertigung von Kraftfahrzeugen um 
folgendes handelt: 

Die vorgesehene Neufassung des $ 103 Abs. 1 Zollgesetz wird noch vor 
dem Beginn der Reisezeit die Voraussetzungen für eine solche Vereinfachung 
schaffen, 

Entsprechend einer Empfehlung der Beratenden Versammlung des Europa- 

rats wird z. Z. die Möglichkeit geprüft, für die im Reiseverkehr zum vorüber- 
gehenden Gebrauch eingehenden Personenwagen und Krafträder ein besonders 
vereinfachtes Zollverfahren ohne Sicherheitsleistung einzuführen. Die Neu- 
regelung ist notwendig, weil die bisher üblichen Verfahren, d.h. die Abferti- 
gung auf Einfuhr-Zollvormerkschein, Kraftfahrzeug-Vormerkscein, Zollpas- 
sierschein und Zollpassierscheinheft, zwingend eine Sicherheitsleistung (Zoll- 
bürgschaft) für die Eingangsabgaben erfordern. 
. Von der Sicherheitsleistung abzusehen ist aber nur dann möglich, wenn 
in den vereinfachten Zollvormerkverfahren die Entnahme der betreffenden 
Kraftfahrzeuge in den freien Verkehr verboten oder zum mindesten von der 
Zustimmung einer Zollstelle abhängig gemacht werden kann. Dadurch soll 
erreicht werden, daß bei einer Entnahme ohne diese Zustimmung die dingliche 
Haftung des Kraftfahrzeugs für die Eingangsabgaben unberührt bleibt (vgl. 
$ 121 der Reichsabgabenordnung). 

Die Änderung des $ 103 Abs. 1 Zollgesetz (Alte Fassung: „Der Zollbeteiligte 
kann, soweit nichts anderes vorgeschrieben ist, das Zollgut wiedergestellen 
oder ohne zollamtliche Mitwirkung in den freien Verkehr entnehmen.") soll 
den Bundesfinanzminister ermächtigen, die Entnahme von Waren aus dem 
Zollvormerkverkehr ohne zollamtliche Mitwirkung in diesem Sinne ein- 
Schränken zu können. Ein solches Verbot einer Entnahme in den freien Ver- 
kehr ohne zollamtliche Mitwirkung gibt auch die Möglichkeit, die verbots- 
widrige Entnahme zu bestrafen, und gegebenenfalls das betreffende Kraft- 
fahrzeug einzuziehen, 

Damit die Einreise ausländischer Autotouristen in die Bundesrepublik er- 
leichtert und dadurch der internationale Fremdenverkehr gefördert wird, hat 
der Bundesfinanzminister nunmehr eine Zollvormerkkarte für den freien 
Grenzübertritt mit Personenkraftwagen und Motorrädern eingeführt, Während 
die internationalen Grenzübergangspapiere „Carnet de Passages” und „Trip- 
tyk“ gültig bleiben, fällt der bislang übliche deutsche Zollvormerkschein weg. 
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in Ihrem Wagen bietet Ihnen der neu 
entwickelte ATE-Doppelkammer-Brems- 
lichtschalter. Der hydraulische, mit dem 
Bremssystem unmittelbar in Verbindung 

stehende Teil des Schalters ist von dem nach 
neuen Gesichtspunkten weiter entwickelten 
elektrischen Teil völlig getrennt. Der neue Schalter 

ist gegen den bisherigen jederzeit leicht 

austauschbar und die Kosten 

sind denkbar gering. 
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zeigt die Renault-Dauphine 
am Ufer des Gardasees. 


irgendwo auf der Welt ein neues Automodell mit sportlichem Einschlag, schon machen die Italiener mit dem ihnen eigenen Geschick eine neue 
Karosserie dazu. So schneiderte Frua dieses bezaubernd hübsche Coupe für die Renault-Dauphine. Er war gerade noch fertig geworden, um 
wenigstens in den letzten Tagen des Turiner Salons die Besucher zu begeistern. Foto Cahier 


Mineralölzoll 
noch zeitgemäß ? 


Die von Professor Erhard geplante lineare 
Senkung aller Zolltarife wird ehebliche Rückwir- 
kungen auf die westdeutsche Mineralölwirtschaft 
haben können. Vom gesamten Rohöleinsatz, der 
sich 1955 auf rund 10,2 Mill. t belief, entfallen 
nur 3,14 Mill. t oder 31°/o auf die Förderung ein- 
heimischer Erdölfelder. Demnach stehen die Zoll- 
einnahmen aus Erdöl-Importen an erster Stelle. 
Trotz einer geringfügigen Senkung des Tarifes 
im Jahre 1953 ist der Anteil des Mineralölzolls 
1954 auf über 675 Mill. DM gestiegen und ent- 
spricht damit 4300 aller Zolleinnahmen des Bun- 
des. Nahezu 70°/0 dieser Summe werden allein 
vom westdeutschen Kraftverkehr aufgebracht. 

Der Wirtschaftsverband Erdölgewinnung hat 
nunmehr seine Bedenken gegen eine weitere 
Herabsetzung der Zölle vorgetragen. Begründer 
wird das kostspielige Schutzbedürfnis des west- 
deutschen Erdölbergbaues in erster Linie mit der 
politischen Labilität des arabischen Raumes, der 
immerhin zu drei Viertel den europäischen Markt 
beliefert, Es sei daher erforderlich, die einhei- 
mische Förderung zu erweitern und zu stärken. 
Es wird in diesem Zusammenhang auf die fran- 
zösische Praxis verwiesen, die Hälfte aller in- 
ländischen Aufschlußarbeiten aus Staatsmitteln 
zu subventionieren und bei unwirtschaftlicher 
Produktion weitere Zuschüsse zu zahlen. Dem- 
gegenüber sei das deutsche Schutzzollsystem vor- 
teilhafter. Allerdings erklärt der Verband, daß 
die Zollschutzmauer heute bereits auf verschie- 
dene Weise durchbrochen werde, so daß der Zoll- 
schutz für deutsches Erdöl effektiv nicht mehr 
als 80 DM je t betrage. Man müsse diese Ent- 
wicklung mit Sorge betrachten. 

Im Gegensatz zur genannten Belastungsziffer 
kommt Dr. Adamek vom Bundeswirtschaftsmini- 
sterium in einer vielbeachteten Untersuchung über 
die Abgaben .des Kraftverkehrs zu dem Ergebnis, 
daß die einheimische Erdölförderung einen Zoll- 
schutz genieße, der weit über ein vertretbares 
Maß hinausgehe. Es seien immerhin rund 250 DM 
je t, die die Kraftfahrt zu zahlen habe. Auch 
Professor Ritschl, Mitglied des wissenschaftlichen 
Beirates des Bundesfinanzministeriums, ist der 
Anicht, daß der Mineralölzoll seine eigentliche 
Funktion längst abgelöst habe und als Finanzzoll 
anzusehen sei. Hauptnutznießer ist bei diesem 
Verfahren die Bundeskasse. Es ist darum zu er- 
wägen, ob die Abkehr vom Schutzzollgedanken 
nicht zu empfehlen ist und an seine Stelle ge- 
zielte Stützungsmaßnahmen treten sollen, die bei 
übermäßiger Schädigung der Inlandsproduktion 
durch Einfuhren überseeischen Erdöls wirksam 
werden. Solche Überlegungen sind umso begrün- 
deter, als sich zunehmend die Tendenz bemerk- 
bar macht, eine einzige Verbrauchergruppe, die 
Kraftfahrt nämlich, zur Finanzierung des Zoll- 
schutzes heranzuziehen, obgleich dies der Sache 
nach eine gesamtwirtschaftliche Aufgabe sein muß, 
Auf der anderen Seite werden immer zahlreichere 
Abnehmer aus dieser Belastung entlassen. Das 
zeigt sich beispielsweise im Rückvergütungs- 
system für Raffinationsverluste, bei der geplan- 
ten Zollbefreiung für den Oleinsatz der Petro- 
chemie und Gaswirtschaft sowie bei der Behand- 
lung des Heizölzolls zur preislichen und quanti- 
tativen Regulierung der jeweiligen Kohlenver- 
sorgungssituation. 

Schließlich ist zu betonen, daß die Schätzun- 
gen der westdeutschen Erdölreserven heute schon 
wesentlich pessimistischer sind als in früheren 
Jahren. Wenn beispielsweise von 135 Aufschluß- 
bohrungen nur 15 fündig wurden, so ist das ein 
schlechtes Ergebnis. Und es sollte auch nachdenk- 
lich stimmen, daß bereits 47% aller westdeut- 
schen Bohrungen die 1500-Meter-Grenze unter- 
schreiten, während es 1949 nur 16/0 waren. Die 
Kosten für Aufschluß und Förderung steigen 
unter diesen Voraussetzungen überproportional. 
Und zuletzt muß die Hoffnung, den einheimi- 
schen Anteil über das bisherige Drittel hinaus zu 
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Ganz kurz 


Keine Geschwindigkeits- 
beschränkungen 


auf der Landstraße gibt es in der 
Schweiz, in Italien, Österreich und 
Frankreich. Dagegen wird in Öster- 
reich die Geschwindigkeit in ge- 
schlossenen Ortschaften auf 40 km/st, 
in Frankreich je nach Hinweisschild 
beschränkt. Osterreich und die 
Schweiz haben Sonderbestimmungen 
für Personenwagen mit Anhängern: 
Innerhalb geschlossener Ortschaften 
in der Schweiz 30 km/st, außerhalb 
dieser 50, in Österreich 70 km/st. 


Verkehrsminister Dr. Seebohm 


äußerte sich zur Frage der Ge- 
schwindigkeitsbeschränkung für 
Kraftfahrzeuge in der Fragestunde 
des Bundestages. Dem Kabinett 
liege bereits ein Gesetzentwurf vor, 
durch den die Bundesregierung 
wieder ermächtigt werden soll, 
durch Verordnung die Geschwindig- 
keiten zu begrenzen. Erst nach Er- 
teilung dieser Ermächtigung werde 
mit den Ländern über Art und Um- 
fang der zu treffenden Maßnahmen 
verhandelt werden. 


Gegen generelle Geschwindig- 
keitsbegrenzungen 


sprach sich erneut der Frankfurter 
Polizeipräsident Dr. Littmann aus. 
Seiner Ansicht nach würden diese 
viele Kraftfahrer dazu verleiten, die 
als äußerste Grenze angegebene 
Geschwindigkeit als Norm anzu- 
sehen, die sie ohne Rücksicht auf 
die jeweilige Situation einzuhalten 
berechtigt seien. Dr. Littmann kriti- 
sierte auch die allzu schematische 
Unfallstatistik, die zu wenig be- 
rücksichtige, daß bei den meisten 
Unfällen mehrere Ursachen mit- 
wirken. Meist würde nur eine Ur- 


sache angegeben, nämlich „über- 
höhte Geschwindigkeit”, auf die 
"beispielsweise in der Frankfurter 


Unfallstatistik 41% aller Unfälle zu- 
rückgeführt würden. 


Auf den 
sowjetzonalen Autobahnen 


gelten nach wie vor die bisherigen 
Geschwindigkeitsbeschränkungen von 
80 km/st für Personenwagen und 
60 km/st für Lastwagen und Omni- 
busse. Anderslautende Meldungen 
der Tagespresse stimmen nicht. 
Allerdings wird die Frage der Ge- 
schwindigkeitsbegrenzungen, die 
übrigens in geschlossenen Ort- 
schaften und vor allem in Ost- 
berlin immer noch 40 km/st betra- 
gen, derzeit in der Sowjetzonen- 
presse eifrig diskutiert. Leserzu- 


schriften und Beiträge von Kraftfahr- 
sachverständigen fordern eine Er- 
höhung der Beschränkungen. 


Auch die amerikanischen 


Kraftfahrzeuge in Deutschland müssen 
nach einer Mitteilung des US-Haupt- 
quartiers den neuen Bestimmungen 
der StVZO entsprechen und daher 
u.a. ab 1. 11. mit einem Außen- und 
einem Innenspiegel ausgerüstet sein. 


Die deutschen 
Verkehrsvorschriften 


würden von den in Wostdeutschland 
stationierten alliierten Streitkräften 
jetzt „im allgemeinen“ beachtet, 
teilte Bundesverkehrsminister Dr. 
Seebohm auf eine kleine Anfrage im 
Bundestag mit. 


Die Haftpflichtversicherung 
für ausländische 


Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeug- 
anhänger innerhalb der Bundes- 
republik ist nach einem neuen Ge- 
setz, das der Bundestag verabschie- 
dete, zwingend vorgeschrieben. 


Entgegen allen Vorstellungen 
der Industrie 


werden die Kraftfahrzeugzulassungs- 
stellen nunmehr doch ab 1. Juli alle 
neuzugelassenen oder umgemeldeten 
Kraftfahrzeuge mit den neuen Kenn- 
zeichenschildern versehen. 


Während der Reisezeit 


wird zur Verkehrsregelung und 
-überwachung die bayerische Land- 
polizei vorübergehend durch Beamte 
der Bereitschaftspolizei verstärkt. 


Mit schlauchlosen Reifen 


wird als erstes Kleinfahrzeug von 
jetzt an auf Wunsch die BMW- 
Isetta geliefert. Auch das Volks- 
wagenwerk wird im August nach 
den Betriebsferien dazu übergehen, 
serienmäßig schlauchlose Reifen zu 
verwenden. 


Dividenden 


Daimler-Benz 10%, _Continental- 
Gummi 12%, Phoenix-Gummi 8%. 


Jubiläumszahlen 
Dr. Dr. E. h. Richard Bruhn, Vor- 


stand der Auto Union GmbH., 
70. Geburtstag am 25. Juni. 
J. Ch. Hepting, Leiter der Nach- 


richtenabteilung der Adam Opel AG., 
50. Geburtstag am 22. Juni. 


Phoenix Gummiwerke AG., Ham- 
burg-Harburg, 100 Jahre. 


300 000 Opel-Olympia Rekord. 


-Permanent 


An der Weltausstellung 
Brüssel 1958 


werden sich weder die im Bureau 
vertretene europäische 
Automobilindustrie noch die ameri- 
kanischen Firmen beteiligen. 


Dr.-Ing. E. h. William Werner 


gehört seit 17. Mai als technischer 
Direktor der Geschäftsführung der 
Auto Union GmbH. an. Dr. Werner 
saß schon vor dem Kriege im Vor- 
stand der Auto Union AG., wobei 
er seinerzeit maßgeblich an der 
Entwicklung des DKW-Dreizylinder- 
Wagens beteiligt war. 


Polizeipräsident Dr. Littmann 


wurde im Strafverfahren wegen des 
Unfalls bei Michelstadt/Odw., wo 
ihm ein Mopedfahrer unter Miß- 
achtung der Vorfahrt in den Wagen 
gefahren und dabei getötet worden 
war, von der Anklage der fahr- 
lässigen Tötung freigesprochen. Das 
Gericht stellte fest, daß der Polizei- 
präsident nicht richtig reagiert hätte, 
indem er, statt stark zu bremsen und 
sich auf der rechten Fahrbahnseite 
zu halten, versucht hatte, dem seine 
Fahrbahn verkehrswidrig schneiden- 
den Mopedfahrer nach links auszu- 
weichen. Es könne aber einem Kraft- 
fahrer, der auf seine Vorfahrt ver- 
traue und dabei plötzlich unver- 
schuldet durch verkehrswidriges Ver- 
halten eines anderen in eine ge- 
fährliche Situation gebracht werde, 
nicht als Schuld angerechnet werden, 
wenn er in seiner Bestürzung un- 
zweckmäßig überlege und handle. 


Rolf Olsen, 


der österreichische Kabarettist, ge- 
gen den am 2. 12. 1955 wegen 
wiederholter schwerer Verkehrsver- 
gehen von einem Münchener Ver- 
waltungsgericht ein Aufenthaltsver- 
bot für die Bundesrepublik erlassen 
worden war, wurde nunmehr am 
12.6. endgültig ausgewiesen, nach- 
dem er sich in der „Bewährungs- 
frist” weiterhin über die behörd- 
lichen Verkehrsvorschriften hinweg- 
gesetzt hatte. Ein Appell Olsens an 
den Münchener Verwaltungsgerichts- 
hof wurde verworfen. — Die Stadt 
München hatte Rolf Olsen (bürger- 
licher Name: Rudolf Knoblich) schon 
1953 zum erstenmal ausgewiesen. In- 
zwischen erwies er sich wiederholt 
als Verkehrsrowdy, wurde mit 
12 Wochen Gefängnis bestraft und 
fuhr Auto, obwohl ihm der Führer- 
schein entzogen worden war. 


Einen Auto-Übungsplatz, 


auf dem jedermann mit oder ohne 
Führerschein gegen eine geringe Ge- 
bühr Autofahren üben kann, er- 
öffnete ein Kasseler Reifenhändler 
auf seinem Privatgelände. 


steigern, sich angesichts des wachsenden Mineral- 
ölverbrauchs ebensosehr vermindern wie die Aus- 
sicht, daß zwischen Vorkommen und Bedarf 
Westdeutschlands eine solche Relation erhalten 
bleibt, die das Fortbestehen einer Zollschutz- 
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mauer ad infinitum vertretbar erscheinen läßt. 
Keinesfalls aber kann — wie schon in anderen 
Dingen, so auch hier — die Kraftfahrt zum allei- 
nigen Träger dieser finanziellen Lasten verurteilt 
werden. Herbert Matthes 


Die Unfallkurve - sachlich gesehen 


Unlängst sagte jemand wörtlich und mit dem 
Anspruch, daß das auf Grund seines persönlichen 
Ansehens unbedingt geglaubt werde, die Zahl und 
die Schwere der Unfälle seien in den letzten 
Jahren „dramatisch“ angestiegen. j 
“ Man müßte annehmen, daß ein Mann eine 
solche Behauptung nur aufstellt, wenn er sie auch 
mit Maß und Zahl zu beweisen vermag. Küm- 
mern wir uns also darum, was hier wirklich ge- 
schehen ist, und versuchen wir, dem die einwand- 
freiesten Zahlen zugrunde zu legen, die zu haben 
sind, nämlich die des Statistischen Bundesamtes 
und des Kraftfahrtbundesamtes, beide zu ent- 
nehmen aus den VDA-Jahrbüchern „Tatsachen 
und Zahlen“. Wir haben das in dem Diagramm 
aufgetragen, für die einzelnen Jahre getrennt, vor 
allem für die Vorkriegsjahre 1936—38, für die 
Nachkriegsjahre nur 1950—55, weil die drei 
letzten vierziger Jahre nun einmal nicht als ver- 
wertbar betrachtet werden können. Weder liegen 
dafür einwandfrei ermittelte Zahlen vor, noch 
waren die Verhältnisse als normal zu bezeichnen; 
denken wir nur etwa an die Kraftstoffzuteilung. 
(Zwar gab es sie auch 1950 noch, man war aber 
doch in der Lage, sich schwarz soviel Kraftstoff 
zu besorgen, daß von einer Behinderung nicht 
mehr gesprochen werden konnte.) 

Die Fahrzeugzahlen sind nun in Millionen 
Stück aufgetragen, wir haben dabei jeweils die 
am 1. Juli in Betrieb befindlichen Fahrzeuge ge- 
nommen, also ohne die abgemeldeten Fahrzeuge. 
(Auch so etwas muß gesagt werden, selbst wenn 
es keine Rolle spielt, denn gerade das gehört zur 
gewissenhaften Auswertung einer Statistik und 
zu eben der kritischen Würdigung von Zahlen, 
die wir eingangs gefordert haben.) Ebenso haben 
wir die Zahl der Verkehrstoten pro Jahr aufge- 
tragen, jeweils in Tausend. Weil nun einer 
kommen und sagen könnte, es werde nicht jedes 
Jahr gleich viel gefahren, haben wir auch noch 
den Verbrauch an Dieselkraftstoff plus Vergaser- 
kraftstoff aufgezeichnet, jeweils in Millionen 
Tonnen, und zwar — siehe kritische Würdigung 
mitgeteilter Zahlen — diejenigen Mengen, die 
tatsächlich in den Straßenverkehr geflossen sind 
und nicht etwa im Eisenbahnbetrieb oder sonstwo 
landeten. Dabei ist nur die Zahl für 1955 von 
4,67 Millionen Tonnen noch einigermaßen un- 
sicher, sie kann um + 100000 Tonnen, also in 
der ersten Dezimale ungefähr um eine Einheit 
falsch sein. Man sieht aber doch, wie der Ver- 
brauch um eine Wenigkeit steiler ansteigt als die 
Fahrzeugzahl. Das heißt also, daß die laufenden 
Fahrzeuge mit mindestens gleichen, meist aber 
etwas steigenden Kilometerleistungen ausgenützt 
worden sind. Gerade das ist aber für die Unfall- 
beurteilung wesentlich, denn wenn mehr gefahren 
wird, kann auch mehr passieren. 

Verfolgen wir aber nunmehr die Entwicklung 
der Zahl der Verkehrstoten: Würde diese Zahl 
der durchpunktierten Linie gehorchen, dann 
müßte man doch auch beim allerbösesten Willen 
sagen, daß sie in einem direkten Zusammenhang 
zur Fahrzeugzahl und zur Fahrleistung steht, 
daß eben um so mehr tödliche Unfälle passieren, 
Je mehr gefahren wird, getreu dem Prinzip, daß 
auf zehn Schreibmaschinenseiten rund die zehn- 
fache Zahl von Tippfehlern gemacht wird wie 
auf einer Schreibmaschinenseite. Es ist auch nicht 
einzusehen, warum es anders sein sollte, wenn 
man nicht irgendwelche grundsätzlichen Voraus- 
Setzungen ändert. Nun gehorchen aber die Toten- 
zahlen sichtlich nicht der punktierten Linie; wir 
finden die erste Anomalie bei den Jahren 1951 
und 1952, beide Male waren die Totenzahlen 
gleich groß, die Fahrzeugzahl ist aber von 2,5 


Millionen auf fast 3 Millionen gestiegen. Für 
diese Anomalie weiß ich bis heute noch keine 
Erklärung, bezeichnenderweise ist aber diese Er- 
klärung bisher auch noch jeder schuldig geblieben, 
der sein Referat mit Verkehrszahlen garnierte 
und gar etwa von „dramatischer Entwicklung“ 
sprach. Wer auch nur im mindesten in statisti- 
schen Arbeiten Übung hat, untersucht doch in 
allererster Linie solche Anomalien, um dafür Er- 
klärungen zu finden. Ich gebe zu, daß ich selbst 
keine Erklärung gefunden habe, aber damit ist 
nicht gesagt, daß gelehrtere Häuser eine solche 
Erklärung nicht doch hätten finden können! 


Kritisch wird es beim. Übergang auf 1953, 
weil dies das erste Jahr nach dem Fall der Ge- 
schwindigkeitsbeschränkungen war. Hier schnellte 
die Totenzahl nun tatsächlich ganz gewaltig hoch, 
und aus 1953 stammen dann auch die Zahlen, 
die von statistisch wenig erfahrenen Autoren 
dazu benutzt wurden, eine neuerliche Geschwin- 
digkeitsbeschränkung zu fordern. Alle diese Re- 
ferenten haben verabsäumt, die Zahl 10 950 erst 
einmal zu untersuchen, ob sie nicht etwa auch 
wieder als statistische Anomalie zu bezeichnen 
wäre. Dies wäre um so leichter gefallen, als um 
dieselbe Zeit das Statistische Bundesamt eine 
Kontrollzahl von rund 9600 herausgab, die auf 
Grund der alten Zählmethode ermittelt war, 
also den Werten 7590 und 7550 der Jahre 1952 
und 1951 entspricht. 


Tote in 1000 


Fahrzeuge 
in Mill. 


Tote auf 1000 Unt. 


Unfälle auf 
1000 Kfz 
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Um diese Zählarten richtig taxieren zu können, 
muß man wissen: Die „alte“, bis einschließlich 
1952 geltende Zählung erfaßt nur die unmittel- 
bar Getöteten, die „neue“, ab 1953 geübte Zäh- 
lung, umfaßt auch noch die innerhalb 30 Tagen 
an den Unfallfolgen Verstorbenen. 


Unser Diagramm zeigt deutlich, daß die Zahl 
9600 nach der sogenannten alten Zählmethode 
noch nicht einmal den Ausgleich der statistischen 
Anomalie von 1952 darstellt, also noch nicht ein- 
mal die Rückkehr zur Grundtendenz bedeutet. 
Wenn der Wert von 10950 den punktierten 
Trend übersteigt, dann tut er das nur auf Grund 
der Tatsache, daß eben die zu diesem Zeitpunkt 
eingeführte neue Zählungsart höhere Werte er- 
gibt. Dafür ist im Jahre 1954 die Zahl 11650 
trotz neuer Zählweise und dementsprechender 
Überhöhung bereits wieder auf den Trend zu- 
rückgekehrt. Es bleibt also gar nichts anderes 
übrig, als zu sagen, daß die Zahl 11 650 in bezug 
auf die Fahrzeugzahl und damit auf das echte 
Risiko gegenüber der Zahl 7550 eine positive 
Entwicklung bedeutet. Genau dasselbe gilt für 
die Zahl von 1955, sie bleibt im alten Trend trotz 
neuer Zählung; bei linear gestiegener Fahrzeug- 
zahl ist also die relative Unfallzahl niedriger ge- 
worden. Dies zu erkennen ist nicht schwer, man 
braucht dazu kein besonders geübter Statistiker 
zu sein! 


Wie man sieht, steigt die Zahl der Toten in 


direktem Zusammenhang mit und sogar noch 
etwas langsamer als die Zahl der Fahrzeuge. Sie 
tut dies trotz Aufhebung der Geschwindigkeits- 
begrenzung und trotz so mancher eingetretenen 
Erschwerung, sie tut dies auch, obgleich sie 
wesentlich schneller steigen müßte als die Fahr- 
zeugzahl, weil ja bekanntermaßen das Unfall- 
risiko ungefähr quadratisch mit der Fahrzeug- 
zahl wächst, sofern das Straßennetz sich nicht 
ausdehnt. 

Im untern Teil des Diagramms ist nun eine 
Linie enthalten „Unfälle pro 1000 Kfz“, die also 
nichts anderes ist als eben die Unfallhäufigkeit, 
die laut unserem anfänglich zitierten Referenten 
in so „dramatischer“ Weise gestiegen sein soll. 
Wir finden zwar ein leichtes Ansteigen von 127 
auf 131, aber ausgerechnet da, wo der größte 
Zuwachs sein sollte, nämlich von 1952 auf 1953, 
finden wir einen äußerst geringen Zuwachs, der 
nichts weiter ist als eine der bei solchen Entwick- 
lungen üblichen Schwankungen, die also noch 
nicht einmal als Anomalie bezeichnet werden 
kann. Eindrucksvoll ist auch, daß zur statistischen 
Anomalie der Totenzahl von 1952 keine gleich- 
artige Anomalie der Unfallhäufigkeit gehört, so 
daß hier nur eine ganz geringfügige Streuung 
vorliegt. Hätte die Aufhebung der Geschwindig- 
keitsbeschränkung wirklich einen Einfluß gehabt, 
dann hätte auch die Unfallhäufigkeit steigen 
müssen und nicht nahezu konstant bleiben dürfen. 
Wohl aber finden wir 1954 einen Rückgang der 
Unfallhäufigkeit von 131 auf 120 — und das 
ohne Geschwindigkeitsbeschränkung! 

Wie erklären das nun die Forderer einer neuen 
Geschwindigkeitsbeschränkung? Ein solcher Sprung 
ist immerhin schon als Anomalie zu bezeichnen; 
er bedarf der Aufklärung, zumal es sich hier um 
ausgesprochene Großzahlen handelt, während ja 
die Totenzahl im statistischen Sinne als ausge- 
sprochene Kleinzahl zu bezeichnen wäre, bei 
denen relativ hohe Anomalien üblich zu sein 
pflegen. Auch diese Anomalie wäre der Unter- 
suchung wert, und wer statistischen Ehrgeiz hat, 
täte gut daran, sich einmal damit zu befassen. 

Schließlich finden wir unten auch noch eine 
Linie „Tote auf 1000 Unfälle“, von der man also 
sagen kann, daß sie ein Maß für die bekannte 
„Schwere der Unfälle“ sei, von der auch alle 
Welt behauptet, sie sei gestiegen. In Wirklichkeit 
finden wir von 1950—1952 ein konstantes und 
beharrliches Absinken der Schwere der Unfälle, 
für 1953 erst wieder ein Ansteigen, aber sichtlich 
auch nur auf Grund der neuen Zählung, denn 
wenn man die alte Zählung zugrundelegt, wäre 
hier eine Beharrung zu verzeichnen gewesen; in- 
dessen ist man heute sogar trotz der neuen Zäh- 
lung bereits wieder bei 21 angelangt. Die Schwere 
der Unfälle ist also auch wieder einwandfrei 
gesunken. 

Wir haben hier nun also keineswegs statisti- 
sche Kunstgriffe verwendet, sondern statistische 
Zahlen nur so einfach hintereinandergereiht, wie 


dies auch ein ordentlicher Kaufmann zu tun 
pflegt, den die Entwicklung seines Umsatzes inter- 
essiert. Von irgendeiner dramatischen Entwick- 
lung kann man also nicht sprechen; bis jetzt ge- 
horcht alles noch dem Grundsatz, daß auf zehn 
Schreibmaschinenseiten eben mehr Tippfehler 
sind als auf einer, und wenn man ganz genau 
sein will, dann muß man sogar sagen, daß sich 
die Verhältnisse ganz allgemein zwar nur wenig, 
aber doch immerhin merkbar gebessert haben. 

Das ändert aber nichts an der Tatsache, daß 
die Unfallzahlen auch relativ immer noch zu 
hoch sind; denn sie sind bei uns höher als in 
anderen Ländern. Dies ist auch nicht unserem 
Freunde Straulino verborgen geblieben, der erst 
unlängst in einem Privatgespräch bemerkt hat, 
es gäbe in England zwar nur halb soviel Ver- 
kehrstote wie bei uns, aber auch nur halb soviel 
Verkehrsvorschriften. Vermutlich ist ihm nicht 
aufgegangen, daß er da eine sehr weise Feststel- 
lung getroffen hat; dies läßt sich sogar unter- 
mauern, wenn man die Entwicklung der Jahre 
1936—1938 verfolgt. Zwar sind das nicht Zahlen 
für das Bundesgebiet, sondern für das ganze da- 
malige Reich, also nicht in absoluten Werten ver- 
gleichbar, sondern nur im Trend. Dieser Trend 
ist allerdings so drastisch, daß es dazu einiger 
Erläuterungen bedarf. In den Jahren 1936—1938 
gab es folgendes nicht: 


1. Es gab keinen Schilderwald, sondern auf den 
Kilometer umgerechnet bestenfalls 5% der 
heutigen Zahl der Verkehrszeichen. 

2. Es gab keinerlei Geschwindigkeitsbeschrän- 
kungen. 

3. Es gab keinerlei Sicherheitswochen und keiner- 
lei Greuelpropaganda mit zugehöriger Unfall- 
psychose. 

4. Niemand erkühnte sich, öffentlich über Ver- 
kehrsfragen zu reden und gar neue Gesetze zu 
fordern, der dazu nicht von Berufs oder seiner 
speziellen Erfahrung wegen als autorisiert zu 
betrachten war. 

5. Des „Führers“ Autobahnen wird wohl nie- 
mand als ins Gewicht fallenden Faktor mit 
heranziehen wollen. 


Wohl aber gab es etwas anderes, wofür ich 
den alten Fachmann Arno Brösicke sprechen las- 
sen möchte. In der letzten Sonderausgabe seines 
Verkehrslexikons bringt er folgende Sätze: 


Die Überwachung des Straßenverkehrs und 
die Verkehrsregelung obliegt der Polizei — — — 
Zwischen den beiden Weltkriegen ist von der 
Polizei auf diesem Gebiet Beispielgebendes ge- 
leistet worden. Es waren ein zentrales Institut 
und mehrere Fachschulen vorhanden, die plan- 
mäßig einen Nachwuchs heranzogen und im übri- 
gen auch der Schulung der Beamten der Verwal- 
tungsbehörden nutzbar gemacht wurden — — — 
Das Verkehrswesen ist hente das Hauptauf- 
gabengebiet der Polizei. In den Lehrgängen der 
Polizeischulen ist es nur ein Fach unter vielen 


anderen, aber kein besonders wichtiges; mitunter 
sogar ein Nebenfach. Es müßte aber unter den 
Hauptfächern das Hauptfach sein. 


Soweit also einer, der es wirklich wissen muß. 
Man könnte .hinsichtlich Verkehrserziehung ohne 
Hilfe der Polizei auch noch einiges hinzufügen, 
aber mir scheint eine andere Sache noch viel 
wichtiger, nämlich das, was als eigentliche Zeit- 
seuche zu betrachten ist: 


Wenn man heute an einer Unfallstelle vorbei- 
kommt, anhält und die Lage halbwegs gründlich 
untersucht, dann kommt man mit wenigen Aus- 
nahmen immer zu dem Ergebnis, daß eigentlich 
gar kein wirklicher Grund zu einem Unfall vor- 
lag. Im Regelfall war da irgend etwas lediglich 
nicht ganz klar, wäre also von einem durch- 
schnittlichen Fahrer ohne weiteres zu meistern 
gewesen, wenn der nicht den Kopf verloren 
hätte. Offenbar sind auf Grund der Unfallpsy- 
chose sehr viele Leute heute gar nicht mehr be- 
reit, selbst bei der geringsten Schwierigkeit sich 
überhaupt noch zu wehren. Diese Leute scheinen 
alsbald der Überzeugung zu sein, daß die sich 
aufbauende winzige Gefahrenlage der heimlich 
längst erwartete und unvermeidliche schwere 
Unfall sei, sie geben jeden Gedanken an eine 
Bewältigung der Lage auf und fahren in pani- 
scher Verkrampfung stumpf in die Gefahr hinein, 
die so erst zum Unfall wird. Man kennt ja eine 
solche Reaktion von unzähligen Lebensgebieten; 
es gibt kein sichereres Mittel, jemandem auf belie- 
bigen Gebieten zu einem Mißerfolg zu verhelfen, 
als daß man ihm nur lang genug von den bloßen 
Möglichkeiten solcher Mißerfolge erzählt. 95/0 
aller heutigen schweren Unfälle sehen im Befund 
so unsagbar „dumm“ aus, daß es wirklich schwer- 
fällt, an ein solches Maß von Dummheit zu glau- 
ben — hier liegt offensichtlich die Auswirkung 
einer echten Psychose vor. Man kommt tatsächlich 
zu dem Schluß, daß gerade das langjährige und 
immer intensiver betriebene Unfallgerede über- 
haupt erst zu Unfällen führt. Dinge, die mit 
einem halben Blick und einem halben Handgriff 
zu einem guten Ende zu führen gewesen wären, 
werden allein dadurch zu einem ausgewachsenen 
Unfall, daß die Beteiligten sich in ein scheinbar 
unvermeidliches Schicksal ergeben. 


Vor dem Kriege gab es so etwas wie Road- 
manship; man hatte weitgehend den Ehrgeiz, 
gut zu fahren, und wenn es irgendwo krachte, 
dann rechneten die Unfallbeteiligten damit, daß 
irgendwer „dummer Pfuscher“ zu ihnen sagte. 
Heute ist man zu fein dazu, heute sagt man „Un- 
fallopfer“. An die Stelle des Ehrgeizes, gut zu 
fahren und schwierige Lagen durch Überlegen- 
heit und Ruhe zu meistern, ist heute eine labile 
Unfallbereitschaft getreten, ein ausgesprochener 
Unfalldefaitismus, eine gefährliche Panikbereit- 
schaft. 


Ganz zum Schluß muß ich aber noch etwas 
sagen, was für die Auswertung der Unfallstati- 
stik ebenfalls von Belang sein kann: Für die 
Jahre nach 1950 stimmen die Fahrzeugzahlen 
nicht so unbedingt mit den Unfallzahlen zu- 
sammen wie vor dem Kriege. Die Fahrzeug- 
zahlen umfassen nämlich nur die deutschen Fahr- 
zeuge, nicht die Besatzungsfahrzeuge. Wohl aber 
enthalten die Unfallzahlen auch alle die Unfälle, 
die von Besatzungsfahrzeugen verursacht werden. 
Diese Tatsache ist zwar nahezu ohne Einfluß auf 
den Trend, ich glaube wenigstens nicht, daß man 
damit auch nur einigermaßen irgendwelche Ano- 
malien erklären könnte, sie ist aber bestimmt 
von Einfluß auf die Höhe der Zahlen bei der 
Unfallhäufigkeit und bei der Schwere der Un- 
fälle. Ich habe zwar diesen Artikel überhaupt nur 
geschrieben, um einmal zu zeigen, wie leicht- 
fertig von den eingangs erwähnten Nichtfach- 
leuten mit statistischen Werten umgegangen wird. 
Wenn man dabei aber auch noch die Erkenntnis 
mitnimmt, daß es möglich ist, bei steigenden 
Fahrzeugzahlen die Unfallzahlen sogar noch 
drastisch fallen zu lassen, dann ist das zumindest 
nicht unnützlich. Sichtlich ist so etwas möglich, 
man muß es nur richtig machen, sicher ist aber 
ebenso auch, daß die heute bereits eingeschlage- 
nen ünd erst recht die heute geforderten Wege 
dazu ganz bestimnit nicht die richtigen sind. C. H. 


Unser Test: 


as Volkswagenwerk in Wolfsburg, die Regie 

Renault in Paris und Fiat in Turin haben 
seit dem Kriege eine derart führende Stellung im 
Bau von Kleinwagen erlangt, daß es für andere 
Firmen nahezu aussichtslos wurde, gegen diese 
noch ernsthaft konkurrieren zu wollen. Fabriken, 
die früher ebenfalls vorzugsweise Kleinwagen 
produzierten, wie Opel, DKW, Ford-Köln oder 
Peugeot, um auch ein ausländisches Beispiel zu 
nennen, sind auf die Mittelklasse ausgewichen 
und wußten sich dort starke Positionen zu schaf- 
fen. Lediglich in England existieren noch die 
gleichen Kleinwagenmarken wie früher, nämlich 
vor allem Austin, Morris und der englische Ford, 
doch sind diese gegenüber den Erzeugnissen der 
kontinentalen Autonationen konstruktiv und lei- 
stungsmäßig geradezu hoffnungslos ins Hinter- 
treffen geraten. Die beachtlichen Stückzahlen, die 
von den ersteren allerdings nach wie vor gebaut 
werden, sind nur möglich, weil sie innerhalb des 
Sterlinggebietes gewissermaßen unter Naturschutz 
stehen. Die politischen und wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse in Europa bringen es mit sich, daß VW, 
Renault und Fiat in ihren Heimatländern eine 


nahezu unangreifbare Monopolstellung genießen, _ 


während sie nur in der Schweiz, in Österreich, 
in den nordischen Ländern und auf einigen ande- 
ren Exportmärkten miteinander ernsthaft kon- 
kurrieren müssen. Immerhin ist diese räumlich 
und stückzahlmäßig eng begrenzte Konkurrenz 
für die einzelnen Werke offenbar sehr wichtig, 
denn nur für die Käufer im eigenen Land hätte 
es keines Fiat 600 statt des 500 C und keiner 
Dauphine neben dem Renault 4 CV bedurft. So 
ist es uns völlig klar, warum die Regie Renault 
vor einigen Monaten die Dauphine auf den 
Markt brachte: Der 4 CV war in den Export- 
ländern ideal für den, der einen im Aufwand 
und in den Kosten bescheideneren Wagen als den 
VW suchte, bis ihm mit dem Fiat 600 eine un- 


Fotos: Studio Schwaben (6), Wieseimann (1) 


mittelbare Konkurrenz entstand. Die Dauphine 
nun geht darauf aus, fühlbar mehr an Leistung 
und Komfort zu bieten als diese beiden, ja dies- 
bezüglich trotz niedrigeren Festkosten und ge- 
ringerem Verbrauch dem Volkswagen möglichst 
nahezukommen. Daß dies weitgehend gelang, 
werden die folgenden Ausführungen zeigen. 
Sehen wir uns aber zunächst kurz an, womit 
wir es bei der Renault-Dauphine zu tun haben. 
In ihrem konstruktiven Aufbau entspricht sie im 
wesentlichen dem bekannten und bestens bewähr- 
ten 4 CV. Gegenüber diesem ist sie freilich ge- 
räumiger, was durch einen etwas längeren Rad- 
stand, größeren Überhang vorn und hinten sowie 
bessere Ausnützung der Spur erreicht wurde. Die 
Karosserie, selbsttragend wie beim 4 CV, weist 
eine moderne, in ihrer Zierlichkeit und Eleganz 
typisch französische Linienführung auf, die in 
manchen Partien an die Fregate erinnert. Vom 
kleinen Bruder stammt der wassergekühlte, lang- 
hubige Vierzylinder-Reihenmotor, hier jedoch 
von 750 ccm auf 850 ccm aufgebohrt, wobei sich 
die Leistung von 21 PS auf 27 PS erhöhte. Dieser 
größere Motor hat sich bereits seit Jahren bei 
sportlichen Veranstaltungen ausgezeichnet be- 
währt. Der Leistungsgewinn führte zu merklich 
erhöhten Fahrleistungen, zumal das größere Mo- 
dell nur 40 kg schwerer geworden ist, so daß sich 
das Leistungsgewicht von 29,5 kg/PS beim 4 CV 
auf 24,4 kg/PS bei der Dauphine verringerte. 
Die vordere und hintere Einzelradaufhängung 
mit Schraubenfedern blieb im wesentlichen un- 
verändert, jedoch wurden die Bremsen verstärkt. 
Beim Vergleich der Dauphine mit dem VW 
zeigt erstere eine klare Überlegenheit in bezug 
auf die Straßenlage und überhaupt in bezug auf 
die Fahrsicherheit. Die Spurhaltung und Boden- 
haftung der Räder ist für heutige Begriffe vor- 
bildlich, ebenso die Kurvenfestigkeit in Verbin- 
dung mit der fehlenden Kurvenneigung des Auf- 


baus. Trambahnschienen sind der Dauphine nahe- 
zu gleichgültig, und besonders fällt es auf, daß 
ihre Fahreigenschaften auch auf nasser Straße 
nicht fühlbar nachlassen. Auf dem Testwagen 
waren Dunlop-Reifen französischer Herkunft 
montiert, die zu diesen günstigen Beobachtungen 
sicherlich vorteilhaft beigetragen haben. Eine ge- 
wisse Konzession erfordert die Dauphine aller- 
dings insofern, als man sich bei ihr mit einer 
relativ harten Federung abfinden muß. Die sehr 
„fühlige“, exakt wirkende Zahnstangenlenkung 
mit großem Rückstellmoment ist offenbar die 
gleiche geblieben wie beim 4 CV, der gesamte 
Lenkeinschlag erfordert von einer zur anderen 
Seite 4% Umdrehungen des 400 mm-Lenkrades. 
Infolge der ziemlich reichlichen Lenkungsüber- 
setzung muß man in engen Kurven und beim 
Wenden viel kurbeln, der Wendekreis selbst aber 
ist mit 9,1 Meter ® erfreulich klein. Die sehr 
ausgeprägte Seitenwindempfindlichkeit des klei- 
neren Modells findet sich bei der Dauphine auf 
ein normales Maß reduziert. Schon der 4 CV hat 
ausgezeichnete Bremsen, die auch bei starker Be- 
anspruchung kaum nachlassen. Beim neuen Mo- 
dell übertrifft sich hier Renault gewissermaßen 
selbst, denn die Bremsfläche wurde beträchtlich 
vergrößert, außerdem sind sowohl vorn als auch 
hinten doppelte Primärbacken verwendet. 

Aber nicht allein die Fahrwerksqualitäten 
lassen erkennen, wie man bei der französischen 
Automobilindustrie ernsthaft bemüht ist, die Be- 
lange der Sicherheit zu berücksichtigen. Nach- 
giebige Wulste entlang dem oberen Rand der 
Windschutzscheibe und an der Unterkante des 
Armaturenbretts, an dem gefährlich hervorsprin- 
gende Teile vermieden sind, verringern die Ge- 
fährdung der Insassen bei Unfällen, wobei übri- 
gens diese Wulste dank geschickter Gestaltung 
überhaupt nicht auffallen oder gar störend aus- 
sehen. Hebel, Türgriffe, Fensterkurbeln usw. be- 


stehen aus Kunststoff und sind so ausgelegt, daß 
sie abbrechen sollen, bevor ‘man sich daran ver- 
letzt. Statt der Visurit-Windschutzscheibe aller- 
dings sähen wir lieber eine solche aus Verbund- 
glas. Die Sicht nach allen Seiten, auch nach rück- 
wärts, ist gut, die toten Sichtwinkel beiderseits 
der Windschutzscheibe haben die heute leider noch 
normale Größe. Schön sind die beiden parallel- 
laufenden Scheibenwischer angeordnet, die für 
ein optimales Sichtfeld sorgen. Sie kehren, wenn 
sie ausgeschaltet werden, automatisch an den un- 


zugänglich, jedoch geschützt unter der vorderen 
Haube zwischen Batterie und Karosseriewand. 
Die Dauphine ist auch insofern ein sicherer 
Wagen, weil sie sich handlich und leicht bedienen 
läßt. Der für Brems- und Kupplungspedal not- 
wendige Kraftaufwand erscheint uns allerdings 
etwas groß und die Fußhebel sollten größere 
Trittplatten besitzen. Jedoch liegen sie gut, wo- 
bei uns angenehm auffiel, daß man jederzeit mit 
einer kleinen Drehung des rechten Fußes auf dem 
Hacken vom Gaspedal zur Bremse und umge- 


infolgedessen keinen Chokezug mehr mißbrau- 
chen, weil ein solcher nicht vorhanden ist. Die 
Dauphine springt überhaupt stets willig an, nur 
soll man dabei, vor allem bei kaltem Motor, tun- 
lichst den Gashebel in Ruhe lassen. Wie es heute 
meistens üblich ist, wird der Anlasser mit dem 
Zündschlüssel betätigt, wobei in diesem Falle 
sogar — ebenfalls bemerkenswert für einen Wa- 
gen dieser Preisklasse — ein Neiman-Lenk-Zünd- 
anlasser-Schloß Verwendung findet, dessen Schlüs- 
sel auch für beide Vordertüren paßt. Man hat 
infolgedessen nur einen einzigen Schlüssel für den 
ganzen Wagen. 

Von dem sehr willkommenen Sicherheitsschloß 
abgesehen sind wir jedoch mit den diversen Ver- 
schlüssen der Dauphine nicht überall einverstan- 
den. In der Tat ist es ein Gewinn, daß man beide 
Vordertüren von außen auf- und zusperren kann. 
man sollte deshalb jedoch nicht auf die Möglich- 
keit verzichten, sie auch von innen verriegeln zu 
können, natürlich jeweils ‘gleichzeitig mit den 
Schlössern betätigt. Die hinteren Türen werden 
nur von innen verriegelt, das genügt auch, doch 
sollten die hierzu dienenden Hebelchen nicht weit 
hinten, sondern in der Nähe des Karosserie- 
Mittelpfostens liegen, damit man sie einiger- 
maßen bequem erreichen kann. Fast zu günstig 
hinwiederum sind die inneren Türgriffe bei der 
Hand, weil sich unwissende Mitfahrer geradezu 
eingeladen fühlen könnten, sich daran festzu- 
halten. Das wäre allenfalls dann weniger schlimm, 


teren Rand der Scheibe zurück. Zwei auch seitlich 
schwenkbare Sonnenblenden sind vorhanden. 
Dies ist ebenfalls ein bei den meisten französi- 
schen Wagen üblicher Sicherheitsfaktor: Der 
Bremsflüssigkeitsbehälter aus durchsichtigem Ma- 
terial läßt sich jederzeit mit einem Blick kontrol- 
lieren; er befindet sich bei der Dauphine leicht 


kehrt gelangt, ohne den Fuß selbst anheben zu 
müssen. Wir schätzen auch sehr den Kombina- 


“ tionsschalter links unter dem Lenkrad, mit dem 


das Licht (also Handabblendung!) sowie das se- 
rienmäßige Einfach- und Doppeltonhorn bedient 
werden. Rechts unter dem Lenkrad liegt der auto- 
matisch rückstellende Blinkerschalter. Die etwa in 
Augenhöhe hinten an der Karosserie befestigten 
Blinker, die gleichzeitig als Parkleuchten dienen, 
sollten vielleicht durch ein paar vordere Blinker 
ergänzt sein. Bestens im Blickfeld des Fahrers 
liegt die übersichtlich gestaltete Instrumenten- 
tafel von Jaeger, auf der Tachometer, Kilome- 
terzähler, Kraftstoffanzeiger, Kühlwasserthermo- 
meter sowie die Kontrolleuchten kombiniert 
sind. Lediglih das gemäß den deutschen Ver- 
kehrsvorschriften erforderliche blaue Lämpchen 
für die Fernlichtkontrolle befindet sich außerhalo 
der Instrumententafel, es war beim Testwagen 
viel zu klein und schlecht placiert. Der Leucht- 
pfeil für die Blinkerkontrolle ist bei Tage kaum 
wahrnehmbar, er sollte rot statt grün sein. Eine 
Blende über der Instrumententafel verhindert 
Lichtreflexe auf der Windschutzscheibe, die aller- 
dings ansonsten von Spiegelungen nicht ganz frei 
ist. 

Was man bisher nur in luxuriösen Wagen 
kannte, bringt Renault nun auch in der popu- 
lären Dauphine, nämlich einen Vergaser mit auto- 
matisch betätigter Luftklappe. Der Fahrer kann 


wenn diese Griffe, wie es bei anderen Wagen 
heute vernünftigerweise meistens geschieht, nur 
durch Drücken bzw. Drehen nach links die Türen 
öffneten. Diese Dinge, die man besser schon zuvor 
bedacht hätte, kann man zunächst wohl nicht 
mehr ohne weiteres ändern. Dagegen dürfte es 
keine Schwierigkeit bereiten, den Griff der Mo- 
torhaube abschließbar zu machen oder eine In- 
nenverriegelung mittels Bowdenzug vorzusehen, 
zumal sich darunter auch der Tankverschluß be- 
findet. Nachdem die Dauphine hierzulande noch 
wenig bekannt ist, finden sich überall interes- 
sierte Betrachter, die eben oft nicht nur mit den 
Augen, sondern auch mit den Fingern gucken. 
Und besonders die Motorhaube liegt so handlich, 
daß sie beim Ansehen des Wagens fast von selber 
aufgeht. Viel Gepäck läßt sich vorn im Bugraum 
unterbringen, der vom Fahrersitz aus ent- und 
verriegelt wird. Die Haube des Bugraumes öffnet 
sich von hinten nach vorn, wie man es von man- 
chen Sportwagen her kennt. Unter dem Gepäck- 
raum ist das Reserverad in einem gesonderten 
Fach prima untergebracht, zugänglich durch eine 
nach vorn öffnende Klappe, die gleichzeitig als 
Nummernschildhalter dient. Diese Klappe wird 
vom Gepäckraum aus entriegelt, so daß das 
Reserverad diebstahlsicher verstaut ist. 

Als wohltuend wirksam empfanden wir das 
Licht der gelben Scheinwerfer (Cibi& 162 mm ®, 
6 V 36 W), die übrigens in die Haube des Bug- 


raums verlegt wurden, weil sie dort weniger ge- 
fährdet seien als in den Kotflügeln. Dieses Argu- 
ment leuchtet ein, hingegen fanden wir den Hin- 
weis nicht bestätigt, es würden deshalb konkav- 
vewölbte Scheinwerfergläser verwendet, damit 
die hierdurch hervorgerufenen Luftwirbel Staub 
und Insekten fernhalten. Die Heckleuchten sind 
mit Biluxlampen versehen, die für das Begren- 
zungs- und das Bremslicht eine unterschiedliche 
Leuchtkraft besitzen (18 bzw. 4 Watt). 

Wie beim 4 CV haben die hinteren Türen 
Schiebefenster, während sich im Gegensatz zu die- 
sem vorn Kurbelfenster in Verbindung mit aus- 
stellbaren Lüftungsscheiben finden. Insoweit 
wären bei der Dauphine alle Voraussetzungen 
vorhanden, die eine gute zugarme Belüftung er- 
warten lassen sollten. Die Praxis zeigt aber lei- 
der, daß jede beliebige Fensteröffnung einen 
starken Luftzug verursacht, was den Tester „ver- 
schnupfte“ und worüber seine Mitfahrer wieder- 
holt klagten. Die Fensterkurbeln liegen griffgün- 
stig, sie gehen leicht und 3% Drehungen genügen, 
um die Scheiben ganz verschwinden zu lassen. 

Vergleicht man die Karosserie der Dauphine 
mit derjenigen des VW, so ist erstere in einigen 
Dingen reichhaltiger ausgestattet, während sich 
die letztere hinsichtlich ihrer sauberen und soliden 
Verarbeitung als klar überlegen erweist. Gut 
gefiel uns die schlichte Form des modernen Ar- 
maturenbretts, das zwei (allerdings nicht sehr 
große) offene Ablagefächer, einen Ascher sowie 
nunmehr auch eine Einbaumöglichkeit für das 
Autoradio enthält. Die Dauphine hat 4 Türen, 
ohne weiteres ein Vorteil für den, der hierauf 
Wert legt. Beim ebenfalls viertürigen 4 CV sind 
die vorderen Türen noch, was wir seit jeher nicht 
sehr schätzen, am Mittelpfosten eingehängt, wäh- 
rend bei dem neuen Modell nunmehr alle Türen 
von hinten nach vorn aufgehen. Zu den Vorder- 
sitzen kann man recht bequem einsteigen, rück- 
wärts ıst man dabei etwas beengt. Unbedingt 
sollte das Werk an allen Türen eine Vorrichtung 
zum Offenhalten vorsehen. 

Die inneren Platzverhältnisse entsprechen un- 
gefähr denjenigen des VW. Die vordere Ellbo- 
genbreite (1280 mm) ist sogar etwas größer, 
ebenso die Kopffreiheit (940 mm), wobei man 
allerdings in der Dauphine ziemlich tief sitzt. 
Beide während der Fahrt verstellbaren Vorder- 
sitze wie auch die hintere Bank sind trotz der 
etwas spartanischen Polsterung einigermaßen 
bequem, durchgewölbte Lehnen geben dem Kör- 
per einen guten Halt. Das gilt auch für den Rück- 
sitz, dessen Lehne ebenfalls seitlich leicht vor- 
gezogen wurde. Es spricht für die günstige Platz- 
aufteilung, daß die hintere Sitzbank vor den 
Radkästen liegt und infolgedessen in ihrer Breite 
durch diese nicht im geringsten geschmälert wird. 
Und schließlich ist der Wagen breit genug, daß 
man bei den an sich einwandigen hinteren Türen 
nicht auf eine Auskleidung bzw. Füllung zu ver- 
zichten brauchte. Seitlihe Armlehnen freilich 
wären wohl allen Insassen willkommen. 

, Rein gefühlsmäßig gewannen wir sofort den 
Eindruck, daß die Fahrleistungen der Dauphine 
nicht hinter denen des Volkswagens zurückstehen 
— trotz kleinerer PS-Zahl und trotz dem Drei- 
ganggetriebe. Dennoch waren wir selbst davon 
überrascht, als unsere Messungen dies bestätigten, 
Ja sogar eine weitgehende Übereinstimmung er- 
gaben. Auf den Tachometer darf man dabei frei- 
lich nicht schauen, mit rund 12 Prozent Vor- 
eilung übertreibt er nämlich in einer Weise, wie 
es die Dauphine gewiß nicht nötig hätte. Ihre 
reelle Höchstgeschwindigkeit beträgt genau wie 
beim VW 112 km/st (125 auf dem Tacho!) und 
beschleunigen tut sie womöglich noch etwas bes- 
ser. Allerdings muß bedacht werden, daß der 
Volkswagen dieselbe Leistung fühlbar müheloser 
vollbringt, worauf ja auch seine überdurchschnitt- 
liche Robustheit und Lebensdauer beruht. 

Auf jeden Fall sind die Fahrleistungen der 
Dauphine, eines 850 ccm-Wagens, sehr respek- 
tabel. Befähigt wird sie dazu durch ihren leb- 
aften, drehfreudigen, allerdings auch nicht ge- 
rade leisen Motor in Verbindung mit einem glän- 
zend abgestuften Dreiganggetriebe. Wo es ge- 
lingt, die Antriebsuntersetzungen derart günstig 
abzustimmen wie hier, sind drei Gänge vielleicht 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
RENAULT-DAUPHINE 


MOTOR 


Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor im Heck, 
Bohrung X Hub 58 x 80 mm, Hubraum 
845 ccm, Verdichtung 1:7,25, Leistung 27 PS 
(30 HP) bei 4200 U/min, hängende Ventile 
(Stoßstangen und Kipphebel), seitliche Nocken- 
welle (Antrieb durch Spiralzahnräder), 3 Kur- 
belwellenlager, nasse Zylinderlaufbüchsen 
(auswechselbar), Pumpenkühlung (Wasser- 
inhalt 4,2 Liter), Druckumlaufschmierung (Öl- 
inhalt 2,5 Liter), Sieb-Ölfilter, 1 Fallstromver- 
gaser Solex 28 IBT (mit automatischer Luft- 
klappe), mechanische Benzinpumpe, 32 Liter- 
Tank im Heck, Batterie 6 Volt 90 Amp.st. 
(unter Vorderhaube), 150 W-Lichtmaschine, 
max. Drehmoment 6,7 mkg (SAE) bei 2000 U/ 
min, Kolbengeschwindigkeit bei 100 km/st 
(4200 U/min) 11,2 m/s, bei 112 km/st (4700 U/ 
min) 12,5 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Motor hinter und mit Differential verblocktes 
Getriebe vor Hinterachse, spiralverzahnter 
Kegelradantrieb, Einscheibentrockenkupplung 
(gegen Mehrpreis automatisch betätigte Ferlec- 
Kupplung), Dreiganggetriebe (Il. und Ill.Gang 
synchronisiert) mit Stockschalthebel in Wagen- 
mitte, Untersetzungen: I. 3,7, Il. 1,8, Ill. 1,07, 
Rückwärts 3,7, Antrieb 4,375 (8/35), Ölinhalt 
Getriebe mit Differential 1 Liter. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad- 
aufhängung mit Querlenkern, Schraubenfedern 
und Torsionsstabilisator, Pendel-Hinterachse 
mit Schraubenfedern, Teleskopstoßdämpfer 
vorn und hinten (in den Schraubenfedern), 
Reifen 5,0-15 (1,0/1,6 atü), Zahnstangenlen- 
kung, hydraulische Bendix-Bremse (vorn und 
hinten 2 Primärbacken), Bremsfläche 532 cm?, 
Seilzug-Handbremse auf Hinterräder. 


Geschwindigkeit in km/st 


0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40.44 48 52 56 60 
Beschleunigungszeit in Sek. 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2270 mm, Spur 1250/1220 mm, Boden- 
freiheit 150 mm, Außenmaße 3945 x 1520 x 
1440 (beladen 1400) mm, Wendekreis 9,1 m, 
Eigengewicht vollgetankt 660 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1000 kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 
0 bis 35 km/st 
15 bis 80 km/st 
ab 30 km/st 
112 km/st 


Beschleunigung 
0 bis 50 km/st 
0 bis 70 km/st 
0 bis 90 km/st 


Steigfähigkeit 
1. 33%, 11. 15%, II. 8% 
Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


25,4 kg/PS 
37,0 kg/PS 


Verbrauch 

bei 70 km/st 
bei 90 km/st 
bei 110 km/st 
Testverbrauch 


6,0 Liter/100 km 
6,8 Liter/100 km 
8,3 Liter/100 km 
7,0 Liter/100 km 


Wartung 


Ölwechsel und Inspektion .... alle 2000 km 


PREISE 
(ab Grenze, verzollt) 
DM 5480.— 


Sonderausstattung gegen Mehrpreis 
Fregate-Heizung 
Weißwandreifen 
Stahl-Schiebedach 
Ferlec-Kupplung 


Limousine viertürig 


70.— 
72.— 
200.— 
350.— 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr .. DM 130.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 


im Jahr.... DM 160.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 221.—+5% 


sogar besser als deren vier. Zumal bei Kleinwa- 
gen scheint dies allerdings ein sehr schwieriges 
Problem zu sein, denn außer dem Lloyd 400 und 
den beiden kleinen Renaults wüßten wir keinen, 
der mit drei Vorwärtsgängen völlig ausreichend 
versorgt ist. Im vorliegenden Fall hatte es uns 
der ll. Gang besonders angetan, der im Stadt- 
verkehr so prächtig beschleunigen und ewiglange 
Steigungen so behende erklimmen läßt. 

Die Dauphine behielt den kurzen Schaltstock 
in der Mitte des Fußbodens. Wir haben diesen, 
zumal bei kleinen, lebendigen Fahrzeugen, so 
gern, daß wir ihm zuliebe auf die Möglichkeit 
des unbehinderten Einstiegs von beiden Seiten 
her verzichten. Nur schiene es uns bei der Dau- 
phine günstiger, wenn. dieser Schalthebel einige 
Zentimeter weiter rückwärts läge, was hier tech- 
nisch- wohl ohne Schwierigkeit zu machen wäre. 


RETENTLINTTRNN 


Beginnen wir mit dem Klagelied vom Hotel- 
frühstück, das, „wenn man nicht“ usw.: mit 
anderen Worten ist das nichts anderes, als 
eine Drohung. Und damit soll nun der neue 
Tag beginnen! Wenn man schon nicht auf diese 
speziell deutsche Eigenart verzichten will, dann 
könnte man es vielleicht etwas eleganter machen 
und auf dem Zimmer ein Kärtchen anschlagen, 
auf dem zu lesen steht, daß man sich freuen 
würde, wenn das Frühstück im Hause eingenom- 
men wird. Das Beste dieser Art habe ich in 
Baden-Baden gefunden: da lag auf dem Nacht- 
kasterl eine kleine bibliophile Kostbarkeit, 
worin zu lesen stand, daß man sich in diesem 
Hause ganz besonders Mühe gebe, um dem Gast 
als Frühstück etwas Besonderes zu bieten. Und 
dann kam eine Auswahl, die der Frühstücks- 
folge eines Ozeandampfers würdig war. 

Strophe zwei wird als Solo von den Ge- 
schäftsreisenden vorgetragen: „Warum schmeckt 
der Schweinebraten im „Weißen Schwan“ ge- 
nau so langweilig wie im „Schwarzen Roß“ 
und auch nicht anders wie im „Braunen Bären“? 
Bitte — warum würzt man ihn einmal nicht 
mit frischen Thymianblättern, warum legt man 
anderswo das Fleisch nicht in Salbei ein (trocken 
natürlich)? Und hat noch kein Küchenchef gehört, 
daß ein Stück mitgebratene Leber der Sauce 
einen ganz eigenen, pikanten Geschmack gibt? 

Vers drei wird von derselben 'Interessen- 
gemeinschaft angestimmt: „Wir, die wir den 
ganzen Tag auf der Straße liegen, können nicht 
immer zur offiziellen Tischzeit im Lokal sein.“ 
Wie wäre es, wenn man für solche Gäste schnell 
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Synchronisiert ist das Getriebe nur zwischen II. 
und III. Gang, jedoch bereitet auch das Zurück- 
schalten auf den I. mit etwas Zwischengas keine 
sonderliche Schwierigkeit. Dem Rückwärtsgang 
möchte man eine Sperre wünschen, denn allzu- 
leicht „ratscht“ man an ihm vorbei, wenn der 
Schalthebel nicht behutsam und exakt vom I. 
zum Il. Gang geführt wird. Gegen 350 DM 
Mehrpreis kann man die Dauphine mit elektri- 
scher Ferlec-Kupplung haben, eine sehr emp- 
fehlenswerte Bedienungserleichterung, über die 
wir anläßlich unseres letzten Testberichtes von 
Renault 4 CV (Heft 17/1955) bereits ausführlich 
berichteten. 

Auf einige Besonderheiten der Dauphine muß 
hier noch hingewiesen werden. Ihr Motor besitzt 
auswechselbare Zylinderlaufbüchsen, die in den 
meisten Fällen einfache und billige Motorüber- 


zu bereitende Speisen vorrätig hielte, die nicht 
nur aus einem „Saftwürstel“ bestehen? Jede 
Feinkosthandlung hat hierzu das Passende vor- 
rätig — das sei denen verraten, die nicht wis- 
sen, wie man es machen soll. 

Kommt man aufs Zimmer, dann steht ange- 
schlagen: Pro Bett so und so viel Mark. Wenn’s 
hoch kommt, dann ist noch der Stempel der Ge- 
meindeverwaltung darunter. Das nımmt man 
zur Kenntnis. Wie aber die Rechnung am fol- 
genden Tag aussieht, das wissen Sie. Warum 
steht aber in Dreiteufelsnamen da nicht drauf, 
was sechs oder acht Stunden Schlaf mit allem 
drum und dran kosten? Und noch schöner wäre 
es, wenn das draußen an der Tür angeschlagen 
stünde! In Mailand habe ich einmal ein Leucht- 
schild neben der Tür gesehen, das man vom 
Portierpult aus noch zusätzlich mit dem be- 
leuchteten Vermerk „besetzt“ versehen kann. 

Kurtaxe: Wozu in aller Welt muß ich sowas 
bezahlen, wenn ich abends um 9 Uhr ankomme 
und früh um 7 schon wieder starte? Will ich 
mir nachts im Kurpark „Im Reiche des Indra“ 
vorspielen lassen? Sehe ich mir nächtlicherweise 
die Rosenrabatten an? 

Trinkgelder: Wieso muß der Portier ein 
Trinkgeld bekommen, wenn er für mich weiter 
nichts tut, als die Frage zu beantworten, ob 
noch ein Zimmer frei sei? Bekommt ein Tier- 
arzt ein Trinkgeld, wenn er nachts bei Schnee- 
sturm 12 Kilometer über Land muß, weil da 
eine Sau ferkeln will und nicht kann? Und war- 
um Trinkgelder, wenn die Prozente sowieso 


bezahlt sind? 
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holungen gestatten. Alle mechanischen Teile am 
Trieb- und am Fahrwerk sind gut zugänglich, 
die Vorder- und Hinterkotflügel können durch 
Lösen einiger Schrauben abgenommen werden. 
An jeder beliebigen Stelle entlang der seitlichen 
Längsträger unter der Karosserie kann der im 
Motorraum mitgeführte Wagenheber angesetzt 
werden. Die zugehörige Kurbel dient gleichzeitig 
als Radmutternachschlüssel sowie als Handkurbel 
für den Motor, die man ansonsten bekanntlich 
bei den meisten modernen Wagen entbehren muß. 

Gerade bei kleineren Wagen ist naturgemäß 
die Wirtschaftlichkeit ein ausschlaggebender Fak- 
tor. Auch in dieser Beziehung kann die Dauphine 
mit dem Volkswagen durchaus konkurrieren, 
Wahrscheinlich wird man bei ihr mit etwas höhe- 
ren Wartungs- und Reparaturkosten rechnen 
müssen, auch sind die autorisierten Werkstätten 
viel dünner gesät, echte Ersatzteilschwierigkeiten 
dürften jedoch kaum zu befürchten sein. Der 
Wiederverkaufswert gebrauchter kleiner Renaults 
ist erfahrungsgemäß günstig, wenn auch im all- 
gemeinen relativ niedriger als beim VW. Unter 
dem Strich freilich ist die Dauphine im Betrieh 
kaum teurer als dieser, denn sie ist im Verbrauch 
fühlbar sparsamer. Während wir beim VW 
gleichbleibend durchschnittlich 8,1 Liter/100 km 
benötigen, brauchte die Dauphine nur 7 Liter/ 
100 km. 

Man mag sich drehen und wenden, wie man 
will, es ändert nichts an der Tatsache, daß es der 
Regie Renault gelang, mit der Dauphine einen 
dem VW ebenbürtigen Wagen auf die Räder zu 
stellen. Gewiß, in einer Beziehung ist dieser, in 
anderer jener überlegen, und es wird sich erst 
noch zeigen, ob dem neuen Modell aus Frankreich 
auch nur annähernd der grandiose Verkaufs- 
erfolg beschieden ist wie seiner deutschen Kon- 
kurrenz. Von seiten der Konstrukteure jeden- 
falls hat sie die hierzu notwendigen Voraus- 
setzungen mitbekommen. Wir aber wollen die 
Dauphine weniger als eine — unter Umständen 
übrigens nur nützliche — Konkurrenz zum Volks- 
wagen betrachten, sondern vor allem als einen 
beachtlichen Beitrag zur modernen Technik im 
Bau kleiner Personenwagen. Werner Oswald 
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Der kleine Ärger unterwegs 


Heizungszuschläge: Ein Zimmer, das man 
vermietet, hat in wohnlicher Verfassung zu 
sein. Dazu gehört nun mal eo ipso eine Tem- 
peratur von 18 Grad. Bei Raffles in Singapure 
bezahlt man ja schließlich während der heißen 
Monate auch nichts extra dafür, daß im Zimmer 
6, 8, oder 14° C unter der Außentemperatur 
herrschen. 


Hunde: In München existiert ein sehr net- 
tes „neurenoviertes“ Speiselokal. Man ißt dort 
sehr anständig. Und dabei ist es nicht mal teuer. 
Aber an der Tür pappt ein Schild: „Hunde mit- 
zubringen verboten“. Ich nehme stets meinen 
Hirschhund im Auto mit. Aber dort gehen wır 
vorbei. Denn was dem Schah in den „Vier 
Jahreszeiten“ recht ist, und ich bei „Onkel 
Otto“ draußen in Schwabing darf, das erwarte 
ich auch von allem, was dazwischen liegt. 


Das Klagelied vom Auto: warum wird im- 
mer wieder versucht, einem eine Garage anzu- 
drehen, wenn im allseitig abgeschlossenen Hof 
noch genügend Platz ist? 


Das Schild mit dem „P“: daß man in Win- 
kelstädtchen mit engen Durchfahrtsstraßen 
nicht rudelweise vor der „Goldenen Kugel“ par- 
ken kann, sehe ich ein. Aber nie und nimmer, 
daß ich auf einem offensichtlich zu einem Hotel 
oder Lokal gehörenden Parkplatz Gebühren be- 
zahlen soll! Man wird also bestraft, weil man 
im „Wilden Mann“ Mittag essen will! Damit 
Sie’s gleich wissen: bewachtes „P“ vor einem 
Hotel übersetze ich mit „presto“. Und das heißt 
„nur schnell weiter“! Hans Straubing 


Ein halbes 
Hundert Seen 
in Holstein 


Von den vier großen norddeutschen Seen- 
gebieten ist uns eigentlich nur eins geblieben — 
die Seen Holsteins. 

Ob Sie nun segeln wollen oder nur baden; 
ob Sie schwimmen wollen oder nur in der Sonne 
liegen; ob Sie gute Unterkünfte oder das Zelt 
vorziehen; ob Sie Städtchen oder unberührter 
Einsamkeit zwischen Wald und Wasser den Vor- 
zug geben — für alle sind die holsteinischen 
Seen genau das Richtige. 

Zwei Wege führen von Westdeutschland 
links der Elbe dorthin: Hamburg—Lübeck— 
Eutin = 84 km, und für den, der aus dem 
Raume Hannover—Braunschweig heraufkommt, 
über Lauenburg—Ratzeburg—Lübeck— Eutin = 
99 Kilometer. 

Hier einen bestimmten See empfehlen zu 
wollen, geht nicht gut an; denn genau genom- 
men liegen hier um den großen Plöner See, der 
das Kernstück der holsteinischen Seenplatte 
bildet, 53 Seen herum. Große, auf denen man 
segeln kann, und kleine, die sich nur zum Baden 
oder allenfalls fürs Faltboot eignen und an denen 
man den ganzen Tag über allein ist. 

Die von Lübeck heraufkommende B-76 führt 
mitten durch dieses Seengebiet. Eutin, Malente- 


Gremsmühlen, Plön und Preetz — die größten 
Orte in dieser Ecke — werden von ihr durch- 
zogen. Man braucht eigentlich nichts anderes, 
als die Orte der Reihe nach abzufahren und sich 
hinterher zu entscheiden, wo man fürs erste 
bleiben will. Von dort aus unternimmt man 
dann auf Nebenwegen seine Exkursionen, bis 
man „seinen“ See gefunden hat. Eutin—Plön 
= 19 km. 

Wer es schlauer anfangen und schon zu Hause 
einen Begriff von dem Terrain haben will, der 
beschaffe sich von einem Reisebüro eine Vogel- 
schaukarte dieses Gebietes. Hat man die, so kann 
man schon an Hand der Verteilung von Wald, 
Ackerland und Wasser seine Vorwahl treffen. 
Denn man muß wissen, daß hier nicht jedes 
Ufer baumumsäumt ist. 

Noch einen Vorteil haben diese Seen: wenn 
Sie zur Abwechslung mal in der Ostsee schwim- 
men wollen, so sind es von Eutin bis Haffkrug 
ganze 15 Kilometer! Man kann es aber auch 
andersrum machen: man wohnt hier irgendwo 
in der ländlichen Abgeschiedenheit eines kleinen 
Nestes und fährt jeden Tag, den der liebe Gott 
werden läßt, an die Ostsee! Damit wohnen Sie 
nicht nur ruhiger, sondern auch billiger! Das hat 


Der Tatzelwurm 


sich anscheinend nur noch nicht genügend her- 
umgesprochen. 

In den größeren Orten beginnen der Zimmer- 
preis bei 3.— DM und die Pension (bei der 
geringen Ausdehnung des Gebietes geht man 
hier besser in Vollpension) bei 8.— DM. In den 
kleinen Nestern kommen Sie noch billiger weg; 
Stocksee, Süsel, Neukirchen, Görnitz, Nehmten, 
Bosau und Greben sind einige davon. Wer aber 
täglich zur Ostsee will — ich kenne eine ganze 
Menge Leute, die das auch wollten, aber sehr 
bald bleiben ließen, weil man hier auch „alles“ 
hat — wähle natürlich nicht gerade den Stock- 
see und den Lanker See als Standquartier. 

Wer sich hier gut auskennt, der fühlt sich 
so wohl, daß er darüber vergißt, daß es auch 
einmal in Deutschland eine masurische, mär- 
kische und mecklenburgische Seenplatte als 
Reiseziel gegeben hat. 

Daß Sie dazu eine gute — und vor allem 
genaue — Karte brauchen, versteht sich von 
selbst. Entweder Blatt 2 der deutschen General- 
karte (das bis dahin erschienen sein wird) zu 
2.20 DM oder Schleswig-Holstein 1:250 000 
siebenfarbig zu 2.— DM. Wichtig ist, daß die 
Darstellung des Waldes gut herauskommt. A. S. 


Was die landschaftliche Schönheit anlangt, so ist bei den Bruchstücken 
der „Deutschen Queralpenstraße“ nach dem östlichen Teilstück Ruh- 
polding—Berchtesgaden gleich der mittlere Abschnitt bei Bayrischzell zu 
nennen. Prächtig die lange Steigung zum Spitzing-Sattel hinauf, wunder- 
schön die Kehren bei Bayrischzell, großartig das Stück längs des Sudel- 
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feldes. Ja, und dann ist es zu Ende. Früher konnte man noch von hier 
über den „Tatzelwurm“ nach Oberaudorf abfahren. Das war aber nicht 
jedermanns Sache, und heute ist das verboten. Wie überall im Leben, so 
ist mit Geld auch hier etwas zu machen. Man kassiert „Maut“. Wohl- 
verstanden hinterher; denn zurück fährt dann keiner mehr! 


Also vom Parkplatz am Ende der Queralpenstraße — etwas oberhalb 
vom Gasthof „Tatzelwurm“ — führt ein schmales Sträßchen — in der- 
selben Richtung, wie man gekommen ist, — weiter. Erst harmlos, dann 
etwas steiler. Schließlich wird der Weg steinig, links liegt ein Weiher, 
worin man baden kann, dann kommt ein Steilstück mit einem engen 
Tunnel (begegnen ist hier unmöglich, der Aufwärtsfahrende hat Vor- 
fahrt!) und einer Steilrampe dahinter, wo etwas Vorsicht geboten ist, 
und dann ist man unten im Inntale. Etwa 2 Kilometer oberhalb Degern- 


dorf. 


Und wenn Sie nun schon einmal hier sind, dann gibt es vom anderen 
Ende dieses Queralpenstraßen-Abschnittes am Spitzingsattel auch eine 
Möglichkeit, zum Tegernsee zu fahren. Natürlich auch nur mit Maut. 


Zunächst fahren Sie auf einem neugebauten Straßenstück zum Spitzing- 
see hinunter, und dann auf einer schmalen Forststraße die „Rote Valepp“ 
bis zum Forsthaus Valepp hinauf. Nun die „Weiße Valepp“ hinauf und 
nach Rottach—Egern hinunter. Diese Fahrt ist wunderschön und bietet 
keine Schwierigkeiten. 


Um aber noch einmal zur Tatzelwurm-Abfahrt zurückzukommen: 
bitte fahren Sie in der angegebenen Richtung und nicht vom Inntale aus 
hoch, wo Sie auf der Steilstrecke nämlich hangwärts fahren müssen! 
Und da es dort meist naß und glitschig ist, ist das nicht jedermanns 
Sache. Übrigens ist die Abfahrt Tatzelwurm—Degerndorf an die 8 Kilo- 
meter lang, und der Umweg Fischbachau—Feilnbach—Degerndorf 43,5 
Kilometer lang — aber längst nicht so schön! Ulrich Sempert 
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Ein Weidereiter der Camargue kehrt mit seinem Mädchen von der Viehweide zurück. 
Foto: Yan 


Für Ihr Reisemerkbuch 


Reise-Eindrücke 
aus der Camargue 


Die Camargue ist ein eigenartiges Stück Land: im Sommer dörrt eine 
stechende, unbarmherzige Sonne die Flachsümpfe zu durch ihre Grelle die 
Augen schmerzenden Salzkrusten zusammen, und im Winter fegt der 
eisige Mistral vom Rhönetal her durch die drei Meter hohen Schilfwälder. 
Nach Regen gibt es dort tagelang keinen vernünftigen Weg, auf dem man 
weiterkommen kann, und die Luft beginnt zu flimmern und täuscht Luft- 
spiegelungen vor; Millionen und aber Millionen von Mücken, Gnitten, 
und Gelsen tanzen dann wie Rauchsäulen über dem Land, das halb Sumpf, 
halb Steppe ist. Deshalb machen auch die meisten einen Bogen um die 
Camargue und umfahren das Gebiet auf der N-572 im Norden. 

Zwei Dinge waren es, die mich trotzdem reizten, auf diese Insel zwi- 
schen den Mündungsarmen der Rhöne und dem Mittelmeer zu fahren: 
die Begegnung mit der „Rückkreuzung“ des Auerochsens im Tierpark 
Hellabrunn und die Ankündigung eines Stierkampfes in der römischen 
Arena zu Arles. Zuerst aber wollte ich mir die Tiere in der freien Natur 
ansehen, die da als halbwilde Herden irgendwo bei Sylvereal in den Sümp- 
fen stehen sollten und zu nichts anderem gezüchter werden, als wendige, 
feurige „Kampfrinder“ abzugeben. Ja, ich habe sagen hören, daß diese 
Tiere in der Provence sogar so etwas wie heilige Verehrung genießen 
sollen. j 

Zwischen Albaron und dem Etang de Vaccares an einem Samstag: 
Eine Staubwolke kommt entgegen. Darunter Klappern von Hufen in 
flotter Gangart. Es wird eine Kavalkade daraus von Grautüpfelschimmeln 
mit bunten Schabracken. Aufgezäumt wie zu einem mittelalterlichen Tur- 
nier, mit überdimensionalen Steigbügeln. Mitten drin, Flanke an Flanke, 
eine schwarze Kuh. Schwarzglänzend, gerade Rückenlinie, lange helle, erst 
nach oben geschwungene, dann waagerecht nach vorn gerichtete Stoß- 
hörner, schlanke sehnige Läufe, kleine harte Füße. Jeder Ausbruchsver- 
such des wütenden Tieres wird blitzartig mit Schenkeldruck der Pferde 
pariert. Vorbei! Dort, wo ich eben hergekommen war, dreht über Tama- 
risken gelber Staub... Ein Kampfrind wird zur Arena gebracht. 

Hütten mit Schilfdächern aus Baumgeflecht, mit Mörtel beworfen und 
weiß gekalkt. Mit einer runden apsidenartigen Nordwand ohne Fenster, 
wegen des Mistrals. Dahinter Geschrei und Gebrüll: ein Kerl im zerfetz- 
ten Hemd hat einen Jungstier an den Hörnern gepackt. Hin und her 
zerrt ihn das Tier. Verdrehte Lichter, gespreizte Hufschalen, gekrümmter 
Rücken, Schnauben. Dann geht es erst links, dann auf der anderen Seite 
in die Knie. Andere greifen zu, drehen es auf die Seite. Das Brenneisen 
zischt, und mit geradgestelltem Schwanz stürmt das Tier davon. Der aus- 
gedörrte Steppenboden klingt wie gebrannter Ton. Zurück bleibt ein Ge- 
ruch nach gebranntem Haar und versengtem Fleisch. 

Pferde stürmen vorüber, mit wehender Mähne und erhobenem 
Schweif. Aber kein Wildpferdtyp, sondern mit deutlichem Araberein- 


dann der „Blautopf“ bei Blaubeuren westlich von 
Ulm. 
* 
An der französischen Riviera müssen Sie sich 
die Halbinsel Cap Ferrat zwischen Beaulieu und 


Das Luzerner Seenachtsfest mit großem Feuer- 
werk ist auf den 30.6. festgelegt worden. Bei 
ungünstiger Witterung Verschiebung auf den 7.7. 
Wer um diese Zeit in der Zentralschweiz ist, 
sollte das nicht versäumen. Geheimtip für ganz 
Raffinierte: rechtzeitig dazu Boot chartern! 

* 


Wer zum Atlantik fährt, merke sich Raguenes: 


abseits der großen Heerstraße, halbwegs zwi- 
schen Concarneau und Quimperle. Riesige Sand- 
flächen, auch im Hochsommer keine hundert 
Gäste. Einziges Hotel mit 40 Betten das von 
Pierre Guillou. Saubere, einfache Zimmer mit 
fließendem Wasser, aber kein Bad. Sehr gutes 
Essen. Vollpension 14.— bis 18.— DM. Hum- 
mern und Langusten als sog. „Suppl&ments“ zu 
vernünftigen Preisen. Gäste: 60% Franzosen, 
Rest Schweizer, Belgier und Engländer. Keine 
Krachmusik, kein Modebad. Französische Sprach- 
kenntnisse erforderlich. Rechtzeitige Vorbestel- 
lung nötig, da großer Stammgastkreis! Leitung 
Madame Guillon, eine resolute, liebenswürdige 


Bretonin. 
* 


Wer in Süädslawien billig übernachten will, 


18 


denke an die Neueinführung des „fixen Cam- 
pings“, die auch „Zelthotels“ genannt werden, 
deren Zelte man genau so wie ein Hotelzimmer 
mieten kann, die aber wesentlich billiger sind. 
Auskunft erteilt das Reisebüro „Putnik“ und der 
touristische Verband Serbiens in Beograd. 


Wer in den Sädharz kommt und die B-247 
längs fährt, sollte den kleinen Umweg nach 
Rhumespringe (halbwegs zwischen Duderstadt 
und Gieboldshausen) machen: hier liegt zwischen 
den Dörfern Rhumespringe und Pöhlde die 
Rhumequelle. Die Inschrift: „Wanderer, Du 
stehst hier an der größten Quelle Europas. 
Hauptquellteich 500 Quadratmeter Fläche, 40 
Meter Tiefe, 10000 Kubikmeter Inhalt. Dazu 
viele Nebenquellen. Wasserausstoß in der Se- 
kunde 5000 Liter. Jeder Einwohner Deutsch- 
lands könnte täglich einen Eimer Wasser von 
hier erhalten. Temperatur im Winter und Som- 
mer 8 Grad. Herkunft aus unterirdischen Adern 
vom Harz“, ist aber zu korrigieren: die Schüt- 
tung beträgt fast 6000 Sekundenliter aus der 
opalfarbenen Tiefe; sie wird aber von der Aach- 
quelle bei Engen im Schwäbischen Jura noch über- 
troffen. Die drittgrößte Quelle Deutschlands ist 
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Villefranche merken, auf deren Westseite sich 
das „Vivarium“ (auch „Jardin anime“) befindet: 
dort werden in Freiheit Säugetiere, Vögel und 
Reptilien gehalten, die sonst in Europa nur als 
Rarität vorkommen oder überhaupt nicht zu 
finden sind. Auch die exotische Flora ist dort in 
guten Schaustücken vertreten. Der Eintrittspreis 
von 200.— ffrs. lohnt sich auf jeden Fall. 


* 


Skandinavienfahrer: Der Passagierverkehr 
zwischen Travemünde und Kopenhagen mit MS. 
„Dania“ wird zwischen dem 19. Juni und 16. Sep- 
tember 1956 bis Helsingborg in Südschweden aus- 
gedehnt. Ab Travemünde Dienstag, Donnerstag 
und Sonntag 19 Uhr 45; ab Hälsingborg Mitt- 
woch, Freitag und Sonntag 15 Uhr 30; ab Kopen- 
hagen 19 Uhr 15; an Travemünde Donnerstag, 
Samstag und Montag 7 Uhr 45. 


* 


Beachtenswerte Schloßhotels zwischen Neckar 
und Taubertal fanden wir im „Alten Rentamt“ 
in Schwaigern, im „Schloß Lehen“ in Bad Fried- 
richshall, im „Schloß Ehrenberg“ bei Wimpfen 
und der „Götzenburg“ in Jagsthausen. Am wohl- 
sten fühlten wir uns im „Alten Rentamt“, die 


schlag trotz ihrer Kleinheit. Teiche und Krusten aus purem Salz; die An- 
deutung von Sanddünen und Wetterköpfe darüber; die Kriechspur einer 
Schildkröte, das Geläuf eines Säbelschnäblers. Dazwischen auf nassem 
Boden eine Spur, die ich noch nicht kenne, ähnlich der der Graugans, 
aber viel weiter im Schritt. Ich habe nicht aufgepaßt: aus Flügelschlagen 
wird erst eine rosenrote Wolke, die sich dann zu einem Zug ordnet und 
schließlich zu einem feurigen Riesenkeil vor der dunklen Wetterwand 
wird: Flamingos! Aus der Gewitterwand wird eine Böenwalze, das Mur- 
ren dahinter zu einem Aufgrollen. Über der Sumpfsteppe liegt fahlgelbes 
Licht, das einen Stich ins Grüne hat, beinahe giftig, wenn die Blitze zuk- 
ken. Trocken und hart folgen die Schläge. Aus dem Brausen wird ein un- 
irdisches Geheul: brüllt da ein Stier? Nein, es ist die große Rohrdommel, 
deren Ruf sich wie der eines Rindes anhört. Irgendwo wiehert silber- 
hell ein Hengst. Regen prasselt. Und da ist wieder die Sonne. So schnell 
das Wetter aufkam, ist es wieder vorbei. Weiter! Ich muß die Herde 
doch irgendwo finden. 

Endlich habe ich die Menade. Unbeweglich stehen die Rinder und 
sichern herüber, schwarzglänzend vor gelbem Steppengras und darüber ein 
Himmel in seidigem Blau. Die Luft, die jetzt vom Meer herüberweht, be- 
ginnt wieder zu zittern. Trotzdem habe ich sie scharf im Glas: eben- 
mäßiger Körperbau, Rückenlinie zum Widerrist etwas ansteigend, lange 
Haarlocken zwischen den Hörnern auf der Stirn. Jähes Sichern nach der 
anderen Seite: der Leitstier stellt sich um, peitscht die Flanken, äugt nach 
mir noch einmal zurück, schlägt mit dem rechten Vorderlauf auf den 
Boden, und dann stiebt die Herde davon! 

Ein Reiter kommt über das Salzkraut herüber. Eigentlich sind es zwei 
— auf demselben Pferd. Ein Gardian und sein Mädchen dahinter im 
Quersitz. Kurz hat er die dreispitzige Lanze gefaßt, um die gleich hin- 
ter dem Metall ein bunter Lappen gewickelt ist. Sie rufen mir etwas zu, 
was ich nicht verstehe. Irgendwie waren in den französischen Worten 
lateinische Laute drin. Möglich, daß der Weidereiter provencalisch sprach, 
die Sprache der Minnesänger des Mittelalters. Schenkeldruck, halbe Wen- 
dung, ab. Das Lachen des Mädchens bleibt in der Steppe zurück. 

Als nächstes wollte ich den Unterschied zwischen einem spanischen 
und südfranzösischen Stierkampf kennenlernen. Arles: die römische Arena 
aus gelben Steinquadern; Volk bis zur letzten Reihe hinauf; in den Logen, 
auf Stühlen, auf Stufen. 15 000 mögen das sein. Bretterplanken rings um 
den Kampfplatz. Dahinter ein schmaler Gang. Ein Trompetenstoß, ein 
Tor öffnet sich, das erste Kampftier betritt die Arena, jagt vor, verhält, 
sichert hierhin und dorthin, prustet und trabt wieder ein Stück. Wieder 
ein Trompetenstoß. Kerle in weißem Hemd und weißer Hose flanken 
über die Planken und verteilen sich auf dem Sand. Es ist soweit: der 
schwarze Stier nimmt den nächsten an. Der weicht aus. Dann läuft ein 
anderer der Verwegenen den schwarzen Teufel seitwärts an, huscht an 
dessen Kopf vorbei und versucht mit einer Eisenkralle eine der drei 
Kokarden von dessen Stirnlocken herunterzureißen. Ehe das Rind aber 
die Verfolgung aufnehmen kann, ist schon der nächste da und versucht 
dasselbe. Der Stier muß sich im Kreise drehen. Er stampft mit den Hufen 
in den Sand, daß es wolkt. Dazwischen verhaltenes Brüllen, halb Zorn, 
halb Wut. Von ganz unten scheinen die Töne zu kommen. Dann läßt sich 
der Stier nicht mehr ablenken und verfolgt einen der Razadeurs bis an 
die Bande. Wie eine Feder schwingt der sich hinauf und läßt sich drüben 
in den Gang fallen. Der Stier nimmt den nächsten, jetzt noch einen 


Flamingos sind die typischen Vögel der südfranzösischen Landschaft Camargue. 
Foto: Yan 


raffinierteste Küche führte „Schloß Lehen“, die 


originellsten Zimmer besaß die „Götzenburg“. 
* 


Zu den größten bekannten Eishöhlen der 
Welt bei Werfen im Lande Salzburg, die eine 
der beachtlichsten Sehenswürdigkeiten der ganzen 
Alpen darstellen, führt von Werfen bis zum Park- 
platz Fallstein eine Zufahrtsstraße. Von hier aus 
ann man um 8, 11, 14 und 17 Uhr mit der Seil- 
bahn hochfahren. Wer von Zell am See nach 
Salzburg ab Liezen fährt, sollte sich das nicht 
entgehen lassen. 
* 
Eine dem Salzkammergut ähnelnde Land- 
schaft finden Sie am See von Annecy in Savoyen, 
en man auch den „Silbersee“ nennt. Besonders 
lohnend ist dessen Ostufer. Kürzeste Zufahrt 
von Genf aus (43 km). Lohnend am Westufer der 
Col de Leschaux (898 m), noch schöner aber die 
Nebenstraße Menthon — Col de la Forclaz — 
ontmin. (Dieser Paß hat aber nichts mit dem 
gleichnamigen zwischen Martigny und Chamonix 
zu tun!) Zu empfehlen die Rundfahrt über den 
Kleinen St. Bernhard ins Tal von Aosta und dann 
über den Großen St. Bernard ins Rhönetal oder 
über den Col de PIseran und den Mont Cenis 
nach Turin. 
* 
An den Westeinfahrten von Wien gibt es jetzt 
Lotsenkioske, wo man alle Auskünfte und Pro- 
Spekte über Wien bekommen kann. Dort kann 


man auch motorisierte Begleiter mieten, die einen 
zu dem gewünschten Ziel bringen. Kennzeichen 
des Lotsendienstes: rot-weiß-rote Flagge von 
einem weißen Streifen in einem Viertel der Flag- 
genbreite eingefaßt. Wer in Wien spät abends an- 
kommt und noch schnell ein Hotel sucht, dem 
kann dieser Lotsendienst mit seinen rotlackierten 
Motorrädern nur empfohlen werden. 
* 

Eine großartige Aussicht in den südlichen 
Dolomiten hat man vom Monte Grappa (1774 m). 
Die Stichstraße führt von Bassano (27 km nord- 
östlich von Vicenza zwischen Verona und Padua 
auf den Berg hinauf. Weitere lohnende Straßen 
im südlichen Dolomitengebiet sind Rovereto — 
Schio, Sedico — Follina, Ponte nelle Alpı — Vit- 
torio und Longarone — Maniago. Hier trifft man 
kaum deutsche Touristen. Die Fahrt auf den 
Monte Crappo ist ab Bassano 31 km lang, teil- 
weise ziemlich steil, aber gut im Schuß. 7 km 
westlich von Bassano liegt das mittelalterliche 
Städtchen Marostica mit zwei Burgen und einer 
zinnengekrönten Stadtmauer, das sich ebenfalls 
lohnt. 

* 

Wer über die Turracher Höhe in Österreich 
kommt (steilste aller Alpenstraßen mit mehr als 
30% auf der Südrampe), sollte den wunder- 
schönen Dieslingsee besuchen, der ganz einsam 
zwischen der Turracher Höhe und Flattnitz in 
Kärnten liegt. Spezialkarten dazu bekommen Sie 
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vom Fremdenverkehrsverband Feldkirchen/Tur- 
racher Höhe und den Sektionen des Österreichi- 
schen Alpenvereines. Das Landschaftsbild des 
Dieslingsees erinnert in etwa an den berühmten 
Öschinensee am Lötschberg in der Schweiz. 

* 


Eine ganz unbekannte Ecke der italienischen 
Alpen ist das Spöl-Tal zwischen dem Ortler und 
der Bernina. Es ist eingerahmt von einem Dut- 
zend Dreitausender und hat nur drei Siedlungen: 
Livigno als Hauptort, Chiesa di Viera und S. 
Rocco. Die einzige Zufahrt führt über den Pso. 
di Foscagno von Bormio aus (38 km). Bormio 
erreicht man auf guter Straße von Tirano (39 

m), über die Gavia oder vom Umbrail bzw. 
Stilfser Joch aus. Lohnend folgende Rundfahrt: 
Landeck — Spondigno — Stilfser Joch — Bor- 
mio — Livigno — Bormio — Tirano — Bernina- 
paß. Engadin — Landeck (422 km). Ebenfalls 
ohnend von Bormio aus über den Passo di Torri 
di Fraele zu den Adda-Stauseen. 
* 

Bis auf weiteres muß jeder Ausländer bei der 
Einreise nach Algerien außer den sonst üblichen 
Papieren noch eine besondere „Autorisation de 
Voyage“ besitzen. Diese wird durch das zustän- 
dige französische Konsulat im Einverständnis mit 
dem Generalgouverneur ausgestellt. Die Beschaf- 
fung erfordert Zeit und Nerven. 

* 


Finnlandreisende sollten daran denken, sich 
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Bei der jährlichen Zigeunerwallfahrt nach Saintes Maries de la Mer. 


dritten an. Jetzt, jetzt — nein, das ging daneben. Wie eben der Stier 
zum Stoß ansetzte, bedauerte ich zum ersten Male, daß ich nicht foto- 
grafiere: Dieses Bild hätte einen einmaligen Vergleich zu Kändlers „Auer- 
ochsenhatz* abgegeben! Die Fußstellung, der Schweifansatz, die Rücken- 
linie, der eingezogene Kopf, die Stirnlocke, die fast die Erde berührt. 
Eine Plastik aus Meifßner Porzellan aus dem Jahre 1730! 

Wieder Angriff. Ausweichen. Vorbeilaufen, erneuter Griff nach den 
Kokarden. Die Razadeurs stehen jetzt im Kreise. Der Stier in der Mitte 
dreht sich auf der Stelle. Mit senkrechten Vorderläufen und waagerecht 
erhobener Stirn, darüber die Hörner. Von der Seite sieht das wie eine 
Lyra aus. Wie auf dem Höhlengemälde De los Toros in Spanien, das 
Steinzeitjäger vor 15 000 geritzt und mit Ocker überstrichen haben. 

Zurufe aus den Reihen des Amphitheaters: die Razadeurs greifen 
wieder an. Jetzt rennen sie von rechts und links vorbei. Jeder wird an- 
genommen. Man muß sich vorsehen. Der schwarze Stier wird nicht müde. 
Einer strauchelt. Kann sich wegrollen, ehe der Stoß ihn trifft. Erneuter 
Versuch, der wieder fehlgeht. Noch einer und noch einer. Dann verläßt 
der Stier unter Applaus und Musik die Arena. Unbesiegt. Mit noch allen 
Kokarden auf der Stirn. 


Für Ihr Reisemerkbuch _ (Forts. v.5.19) 


Wenn Sie in Paris einen Fremdenführer be- 


Im Vergleich zu den „spanischen“ Stierkämpfen, bei denen das Tier 
regelmäßig stirbt, ein Schauspiel, dem man nicht nur zusehen kann, son- 
dern voll von dramatischen Momenten. Auch wenn der Glanz und Prunk 
der Kostüme fehlt. Auch wenn hier nicht wie dort jeder einzelne Schritt 
„vorgeschrieben“ ist. 

Das waren also die halbwilden südfranzösischen Kampfrinder, die 
nachts hinter einem Reisigzaun schlafen und weder im eisigen Mistral 
noch bei drückender Sonnenhitze einen Stall kennen. Und so, wie sie hier 
durch das gelbe Steppengras ziehen, muß auch der deutsche Ur ausgesehen 
haben. 


Noch von etwas anderem in der Camargue hatte ich gehört. Von 
etwas, was nicht nur in Europa, sondern vielleicht in der ganzen Welt 
ohnegleichen ist. Dem galt nun meine nächste Fahrt. 

Einer Kirche mit phantastischen Außenmauern, die wie eine Zita- 
delle aussieht, da sie fast fensterlos ist, mit einem zinnengekrönten Ron- 
denweg um das Dach des Langhauses und einem fünfeckigen Turm. Ihr 
Grundriß ahmt die Bauweise der Gardianhütten nach: die Apsis ist 
geschickt als Sturmbrecher ausgebildet. Drumrum ein paar Fischerhütten, 
Dünen, gelber Pfriemenginster und buntbemalte Boote unten am Meer. 
Drinnen Halbdunkel. Unverputzter Stein. Blendbögen. Menschen auf 
den einfachen dunklen Holzbänken, auf den Seitenemporen, bis zum 
letzten Platz. Gardians im bunten Hemd, schwarzhaarige Arlesierinnen 
mit weißen Wollpullovern, ganz kleine Kinder mit goldenen Ringen am 
dritten Finger, verwegene Gestalten in gestreiften Anzügen mit spitz- 
rasierten Koteletten, deren Ende kühn nach vorn geschwungen ist, halb- 
wüchsige Mädel, die die Köpfe zusammenstecken und mit den Augen ganz 
woanders hinsehen, Männer, die nach Geld aussehen, Frauen, die dem 
Wuchs nach Syrerinnen sein könnten, einer, dem bereitwilligst Platz 
gemacht wird, obwohl alles dicht an dicht steht, eine andere mit offener 
Mohnblumenbluse, unter der nichts anderes außer erfreulichen Formen 
ist, Geruch nach Weihrauch, Ambra und verbranntem Fett; faltige Hälse 
und goldene Kettchen; taubenblutfarben lackierte Zehennägel und an- 
dächtig gefaltete Hände; mit Pomade angeklebtes Haar und verwegene 
Krawatten. Überraschende Tiefenwirkung nach vorn durch drei perspek- 
tivisch verkürzte Rundbögen. Überall Ex-Votos. i 

Jetzt geschieht etwas Erstaunliches: über dem mittleren Rundbogen 
wird ein Bretterladen, den ich bisher für einen geschlossenen Fenster- 
laden gehalten hatte, geöffnet. Einen Moment herrscht Stille; irgendwo 
hinter mir klimpert Metall, ein Halskettchen vielleicht. Aus der Luke 
gleitet langsam ein Schrein herab. An Seilen, die mit roten und weißen, 
gelben und blauen Blumen durchflochten sind. Hochrufe; Gesang; Lärm 
wie auf einem Jahrmarkt. Durch die offene Tür hallen Salutschüsse her- 
ein. Ein Hengst wiehert. Noch einer. Alles drängt nach vorn, um auf den 
Schrein Blumen zu legen, bunte Bänder darüber zu breiten, auf die Knie 
zu fallen und ihn zu küssen. Als der Schrein dann wieder zentimeterweise 
nach oben entschwebt, scheint der Lärm in der Kirche noch größer zu 
werden. Die drei Halbwüchsigen klatschen dabei in die Hände, draußen 
schießt man Flinten ab. Und wieder krachen die Böller... Anbetung 
der Marien... 

Unten im Dunkel der Krypta herrscht blauviolette Düsternis. Braunes 
Deckengebälk, kahldunkle Wände. Davor die Sara im gestickten Mantel. 
Ob die Rosen auf dem Haar echt sind, kann ich von hinten nicht er- 
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ein „Continental-Frühstück“ 16.50 Schilling, und 


das Land der Urwälder und 60000 Seen auch 
einmal von „oben“ anzusehen. Abgesehen von 
den Alpen wüßte ich kein Gebiet in Europa, das 
eine Flugreise so sehr lohnt. Auskünfte und Preis- 
listen erhalten Sie von dem Hamburger Büro der 
Finnair, Alter Wall No. 65. 

* 


Die aus der Zeit vor dem Kriege weithin 
bekannte Großbeleuchtung „Rhein in Flammen“ 
auf der Strecke zwischen Braubach und Koblenz 
wird in diesem Jahr zum ersten Mal wieder am 
4. August vom Landesverkehrsverband Rhein- 
land-Pfalz, der Stadt Koblenz und den beteilig- 
ten Orten durchgeführt. Am Mittelrhein bei St. 
Goar/St. Goarshausen findet die seit einigen 
Jahren durchgeführte Großbeleuchtung am 
15. September statt. 

Auch im Ausland gibt es Ärzte, Apotheken 
und Krankenhäuser. Die stehen zwar nicht im 
Baedeker, aber manchmal lernt man sie eher als 
die berühmten Stationen mit den „Sternchen“ 
kennen. Was dann, wenn dazu nach einem Unfall 
der Posten „Unvorhergesehenes“ des Reisebud- 
gets nicht ausreicht? Für eine Versicherungssumme 
von 0,75 bis 1.80 DM pro Woche (die beliebig 
erhöht werden kann) sind Sie dieser Sorge ent- 
hoben. Auskünfte erteilt die Volkswohl-Kran- 
kenversicherung V.a.G., Dortmund, Ruhrallee 92. 


* 
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nötigen, so wenden Sie sich am besten an das 
Bureau de Placement des Guides, Rue Taitbout 
No. 83. Dann sind Sie sicher, jemand zu bekom- 
men, der auch wirklich Bescheid weiß. Für einen 
halben Tag bezahlen Sie 2400 ffrs., für einen 
vollen Tag 3800 ffrs. 


* 


Der regelmäßige Motorbootverkehr auf dem 
neuerstandenen Forggensee bei Füssen am Lech 
ist wieder aufgenommen worden. Der größte See 
an der Grenze zwischen dem Allgäu und dem 
Trauchgau bietet vom Boot aus einmalige Land- 
schaftsbilder. Und wenn Sie schon einmal in 
dieser Ecke sind, so sollten Sie nicht versäumen, 
auch einen Abstecher in das Lechflößerdorf Lech- 
bruck zu machen. Zufahrt von Steingaden an der 
B-17 5 km, und weiter 8 km bis Roßhaupten an 
der Straße Markt-Oberndorf — Füssen. 


* 


Zwei ganz erstrangige Hotels in Österreich 
sind eröffnet worden: das zu einem Luxushotel 
umgestaltete Schloß Itter bei Wörgl in Tirol mit 
Rittersaal, antiken Himmelbetten und eigenem 
Flugplatz (Vollpension 150 bis 180 Schilling), 
und das Schloßhotel Kavalierhaus Kleßheim in 
Salzburg, das von dem amerikanischen Ehepaar 
J. u. I. Dean geleitet wird. Hier bezahlt man, 
um zwischen alten Stilmöbeln, kostbaren Teppi- 
chen, antiken Bildern und altem Silber zu sitzen, 
für ein Doppelzimmer 238 bis 353 Schilling, für 
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für Vollpension 104.50 Schilling extra. 
* 


Die Oberweserdampfschiffahrt führt bis zum 
9.9. täglich eine Fahrt von Hameln über Boden- 
werder, Polle, Holzminden, Höxter, Karlshafen 
nach Hannoversch-Münden aus. Hinzu treten ab 
17.6. zusätzliche Fahrten an verschiedenen Wo- 
chentagen zwischen Hameln und Rinteln, Ha- 
meln und Höxter, Höxter und Karlshafen und 
Karlshafen und Gieselwerder. 

* 


In Dänemark merken Sie sich die Insel Fanö 
mit ihrem 18 km langen feinkörnigen Sand- 
strand, der ganz langsam und gleichmäßig ohne 
Untiefen abfällt, und auch für Kinder völlig un- 
gefährlich ist. Dorthin kommt man mit der Auto- 
fähre (20 Minuten) von Esjberg aus. Und das 
liegt an der Nordseeküste knapp 100 km nörd- 
lich der deutsch-dänischen Grenze. Von Hamburg 
aus sind das gut 300 Kilometer. Der völlig stein- 
freie Strand ist dort übrigens ganz fest. 

* 


Die sogenannte „provisorische Einreisegeneh- 
migung für Automobile“ nach Südslawien wird 
nicht mehr ausgegeben. Zur Einreise ist also ein 
Carnet de Passage eines deutschen Automobil- 
clubs nötig. 

* 

Auf der Helgoländer Düne kann man jetzt zu 

relativ billigen Preisen Zelte mit Inneneinrichtung 


P 


kennen. Aber jetzt, als die Wachskerzen zu flackern beginnen, scheinen 
sich ihre Lippen in dem Augenblick zu bewegen, in dem ein Kind zu ihr 
hochgehoben wird, um sie zu küssen. War’s ein Trugbild? Ich weiß es 
Erzußen am Meer. Gardians und ihre Mädchen auf den weißen Pfer- 
den im Halbkreis. Bis an die Steigbügel schlägt die Brandung. In der 
Rechten senkrecht die Dreizacklanzen. Mit bunten Tüchern, die die Brise 
steif hält. Vor weißen Brechern, blauem Meer und einem stahlfarbenen 
Gluthimmel. Mittendrin ein schwarzer Kahn. Mit dem Standbild der 
Sara und der Maria Jacobäa und der Maria Salome, die vorhin noch auf 
dem Altar in der Seitenkapelle standen. Höhepunkt des Benedeiungs- 
aktes ist die Segnung des Meeres, bei dem die Standbilder das Wasser 
berühren. Schultertücher flattern, eine olivgetönte Schönheit mit schulter- 
langem Haar bückt sich verstohlen und berührt die auf dem feinen Sand 
auslaufenden Wellen. Lachen, Geschrei; der Zug formiert sich zur Kirche 
zurück. Glasgrünes Meer wäscht die Fußspuren weg. Als leztes der Ein- 


druck eines schlanken Fußes, in dem das Wasser einen Augenblick stehen- 


bleibt, ehe die Schaumblasen zerplatzen. 

Das waren die Bilder von der Zigeunerwallfahrt nach Saintes Maries 
de la Mer. Vor der Düne an der Südspitze der großen Rhöneinsel. Am 
24. und 25. Mai jedes Jahres. 


Noch ein drittes stand auf meinem Programm: die „Toten Wasser“. 
Wieder die Salzsteppe. Fern — nur für den, der es weiß, auszumachen — 
eine Rinderherde. Schwarz auf Gelb und Weiß unter Blau. Wieder die 
Fähre mit dem lächerlich engen Schornstein. Und wieder die Steppe. 

Was aber nun kam, war etwas ganz Seltsames, für das ich kein Pen- 
dant kenne. Auf die weißen Wehrmauern und die runden, viereckigen 
und Tortürme, hinter denen man zunächst nichts erkennt, paßt eigent- 
lich weiter nichts als der etwas abgedroschene Ausdruck „stehengeblie- 
benes Mittelalter“. Was sollte man auch später mit diesem Steinhaufen 
anfangen? Die Umgebung war durch das ausgeschwitzte Salz wertlos, 
und die Stadt schließlich auch: denn der Zugang zum Meer war ver- 
sandet. Fische gab es in den Lagunen nicht, und eine Industrie war auch 
nicht vorhanden. 

So blieb Aigues Mortes erhalten, wie es vor 700 Jahren ausgebaut 
wurde, bis auf den heutigen Tag. 

Trotzdem passierte hier allerhand. 1248 und 1270 brachen von hier 
aus zwei Kreuzzüge auf. Der sechste und der siebente. Mit Schiffen, ja, 
man kann sagen mit einer ganzen Flotte. Denn damals hatte Aigues 
Mortes noch zwei Häfen. Und um die gesamte Ausrüstung für diese 
Unternehmen zu horten, dazu brauchte man Mauern von 20 Meter Höhe 
und an die 30 Türme. Da ist der Tour de Constance: 30 Meter hoch und 
22 Meter im Durchmesser. Mit sechs Meter starken Mauern. Vor 250 
Jahren hatten sie hier einen Hugenottenführer eingesperrt. Und der ist 
entkommen! 

Noch vor 200 Jahren saß Marie Durand während der Religionswirren 
von ihrem 8. bis 40. Lebensjahr hier fest. An der Südwestecke steht der 
Tour des Bourguinons: hier war 1420 die Nacht der langen Messer. Als 
der Dauphin mit seinen Armagnacen die Stadt den Burgundern wieder 
abnahm, wurde die Besatzung niedergemacht und die Leichen in den 
Turm geworfen und mit Salz bestreut. Damit sie sich länger hielten; als 
abschreckendes Beispiel. 


wir heute auch gebrauchen. 


Stierkampf in der Camargue — hier im Gegensatz zu Spanien ein unblutiges Spiel. 
Foto: Tonnaire 


Ja, von hier oben erkennt man, daß Aigues Mortes sterben mußte: 
es war in eine Landschaft gesetzt zum Zwecke kriegerischer Unterneh- 
mungen und nicht um der Menschen willen. Was der Mensch damals ge- 
schaften hat, hat sich die Natur wieder geholt. Langsam, aber nach 100 
Jahren war sie soweit: die Zufahrten waren versandet und das Meer war 
zurückgewichen. So sieht man die Stadt der Toten Wasser noch heute. 
Und an windstillen Tagen treibt ihr Spiegelbild über die Etangs, die 
keine 20 Meter vor ihren Toren liegen. Darüber aber blaut der endlose 
Himmel der Camargue. 

Aber auch etwas Freundliches ist von diesem Steingemäuer zu ver- 
melden: der Gouverneur des Languedoc entließ, ohne jemand zu fragen, 
ein Dutzend Frauen, die hier aus politischen Gründen eingesperrt waren. 
Als er dann von „oben“ Schwierigkeiten bekam, schrieb er an das Mini- 
sterium: „Der König hat zwar die Macht, mich von meinem Kommando 
zu entsetzen, das er mit anvertraut hat. Er hat aber nicht die Macht, mich 
daran zu hindern, meine Pflicht zu erfüllen, wie es mir mein Gewissen 
und meine Ehre gebietet.“ Der Name verdient festgehalten zu werden: 
es war der Marschall de Beauvau. Und solche Männer, meine ich, könnten 
Ulrich Sempert 


mieten. In etwa 30 Kuhlen stehen mehr als 100 
Zelte mit elektr. Licht, Betten, Kleiderschrank, 
verschließbarer Tür, Holzfußboden und allem 
notwendigem Komfort, die sich schon voriges 
Jahr gut bewährt haben. Daneben gibt es noch 
eine billigere Ausführung mit Luftmatratzen, 
Tisch und Stühlen. Diese werden solange stehen 
bleiben, bis genügend Hotelzimmer zur Verfü- 
gung stehen. Immerhin: auf Helgoland ist die 
Zimmernot auf originelle Weise behoben. 
* 


Wenn Sie zufällig durch das Inntal zwischen 
Kufstein und Innsbruck kommen, dann versäu- 


_ men Sie nicht, 4 km östlich von Jenbach die neu- 


gebaute Achenseestraße bis zur „Kanzelkehre“ 
hinaufzufahren! Von hier hat man einen präch- 
tigen Blick auf die Zillertaler Berge und auf das 
Inntal. 

* 

Wenig bekannte und nicht überlaufene Berg- 
nester im Rheinwaldhorngebiet Graubündens 
liegen in den rechtsseitigen Nebentälern des Vor- 
derrheins: Val und Tenigerbad im Val Sum- 
vitgt (Zufahrt von Rabius aus); Morissen, Vi- 
gens, Lumbrein und Vrin im Val Lungnez (Zu- 
fahrt von Ilanz aus); Camuns, Surcasti, St. Mar- 
tun, Lunchania, Campo und Vals im Valser Tal 
(Zufahrt von Ilanz aus) und im Val Rabiusa 
Versam, Safıen-Platz, Camana und Thalkirch 
(Zufahrt von Reichenau aus). Diese Orte liegen 
alle zwischen 1260 und 1690 Meter hoch, und 


werden im Westen von Lukmanier und im Osten 
vom San Bernardino umfahren. 
* 

Im österreichisch - italienisch - südslawischen 
Grenzgebiet gibt es eine wunderschöne Tagestour 
von Villach aus; Villach — Traviso — Predil-Paß 
(1156) m) — Bovec — Tolmin — Sv. Lucija — 
Volce — Bovec — Vrsic-Sattel (1612m) — 
Kranska Gora — Wurzenpaß (1077 m) — Vil- 
lach. Das sind insgesamt etwas über 200 Kilo- 
meter, die sich auf jeden Fall lohnen. Dazu brau- 
chen Sie aber ein Carnet de Passage und für Süd- 
slawien ein Visum. Das ist auch der Grund, wes- 
halb man hier wenig Wagen trifft. 

* 


Wenn Sie in den Niederlanden nicht die etwas 
langweilige Autobahn von Arnheim westwärts 
fahren wollen, sondern über Oosterbeek und 
Renkum fahren (was sich mehr lohnt), dann 
machen Sie im „Rijnzicht“ in Renkum halt: das 
ist ein ganz modernes Restaurant mit einem 
angeschlossenen Hotel, das nicht teuer ist und 
ganz aus dem üblichen Rahmen fällt. 

* 


Wer nicht bis Calabrien hinunterfahren will, 
findet eine ähnliche Landschaft in den Apuani- 
schen Alpen. Das ist ein fast 2000 Meter hoher 
Kalkklotz zwischen dem Apennin und dem Li- 
gurischen Meer, dieses 60 km lange Bergmassiv 
mit seinen langhörnigen Ochsen, die die Mar- 
morblöcke von Carrara auf Schlitten in die 
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Ebene schleifen, seinen Bergnestern, die bis 1600 
m hoch an die Felsen geklebt erscheinen. Die 
mediceischen Jagdkastelle auf den Graten, die 
uralten reichen Paläste, die breitkronigen Schirm- 
pinien und der flimmernde weiße Stein geb 
dieser Landschaft etwas ganz Eigenartiges. Mittel- 
punkt ist Forte dei Marmi, halbwegs zwischen 
La Spezia und Pisa. Von hier müssen Sie in die 
Bergwildnis hineinfahren — es lohnt sich! Aber 
Vorsicht: die Straßen sind teilweise halsbreche- 
risch. 
* 

Drei gute Karten gibt es beim Hallwag-Ver- 
lag in Bern: Benelux 1:585 000 mit Einzeichnung 
der Wälder und den belgisch-holländischen Auto- 
bahnen (4.80 DM). Großbritannien und Irland 
1:1 000 000, die durch ihren klaren Druck, die 
Gebirgsschummerung und die Distanzangaben in 
Meilen besticht (4.80 DM), und Europa 1:3 000.000, 
die man zur Planung von Fernfahrten eigentlich 
immer benötigt (6.80 DM). Letztere reicht im 
Norden bis Oslo, im Osten bis Istanbul. 

* 


Wenn Sie Ihr Weg nach Griechenland führt 
und Sie über viel, viel Zeit verfügen sollten, so 
merken Sie sich die Insel Santorin: der gleich- 
namige Ort ist dort in einen schwarz und gelb 
gefärbten Vulkankrater hineingebaut, der heute 
ein 11 Kilometer langes und fast 400 Meter tie- 
fes Wasserbecken ist, in das ein vor 27 Jahren 
erfolgter erneuter Vulkanausbruch eine schwarze 
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Die Paßhöhe des Großen $t. Bernhard mit dem Hospiz. 
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Lavainsel gesetzt hat, die auf dem blauen Wasser 
wie ein Seerosenblatt zu schwimmen scheint. 
Ausgangspunkt zu einer Fahrt nach Santorin ist 
der Piräus, wo auch der Wagen bleiben muß. 

* 


Sollten Sie auf der Fahrt vom westfälischen 
Industriegebiet zu den Ostfriesischen - Inseln über 
die B-70 kommen, so merken Sie sich im Bour- 
tanger Moor folgende Orte: Schöninghsdorf, He- 
belermeer, Fehndorf, Lindloh und Rütenbrock. 
Die liegen in einer ganz eigenartigen Landschaft 
mit Kanälen, über die die Torfschiffe mit ihren 
braunen Segeln ziehen. Man verläßt die B-70 in 
Meppen, fährt über Groß-Füllen nach Westen 
und kommt über Haaren wieder zur B-70 zurück. 
Der Umweg beträgt nur 36 Kilometer. 

* 


Einen Reiseführer mit Unterkunftsverzeidh- 
nis, Ortsbeschreibungen, Hotelpreisen und 100 
ausgezeichneten Kupfertiefdruckfotos für 30 
Pfennig gibt es nicht alle Tage. Wenn Sie an den 
Landesverkehrsverband Rheinland in Bad Go- 
desberg, Rheinallee 69, schreiben, bekommen Sie 
diesen 50seitigen Prospekt, der den Niederrhein, 
das Ruhrland, das Bergische Land, das Sieben- 
gebirge und die Nordeifel behandelt. 

* 


Zu den Seebädern in Bretagne und Vendee 


der Atlantikküste Frankreichs führt die berühmte 
„Route des Vins, des chäteaux et des plages“, die 
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landschaftlich 


über 


d die Nordroute 
Paris ist. Hier ist ihr Verlauf: Basel — Besangon 


schöner als 


Dole— Dijon — Auxerre — Orleans — Blois— 
Tours — Angers und nun entweder nach St. Na- 
zaire, Le Croisic, Pornic, Noirmoutier oder les 
Sables. Die Rückfahrt geht über Angers — Tours 
— Bourges — Nevers — Macon — Bourg — 


. Genf — La-Chaux-de-Fonds — Delemont—Basei. 


* 


In folgenden Hotels Südslawiens lebt man 
ausgesprochen billig. Die Vollpension in Dinar 
beträgt im „Palace“ (Kastel Stari) ab 850; im 
„Beograd“ (Makarska) ab 900; im „Dinara“ 
(Omis) 800—950; im Topla (Herzegnovi) 800— 
900; im „Beograd“ (Supertar-Brac) 680—800; im 
„Abaia“ (Cavtat) ab 750; im „Park“ (Lovran) 
930; im „Jadran“ (Rovinj) 896; im „Radovan“ 
(Trogir) 800—950; und im „Istra“ (Vela Luca— 
Curcula) 640—680. 1 DM = 95.29 Dinar. Übri- 
gens ist in Südslawien der internationale Führer- 
schein nicht mehr erforderlich, und beim jugo- 
slawischen Verkehrsbüro in Frankfurt/Main be- 
kommen Sie Benzingutscheine zu 0.53 DM pro 
Liter (Nachnahme!). 

Englandreisende, die bei der Hotelzimmerbe- 
stellung Schwierigkeiten haben, wenden sich 
zweckmäßig an den Londoner Hoteldienst (Lon- 
don Hotels Information Service) 88 Brook 
Street, London — W 1, Tel. Mayfair 5441. 


* 
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Unter den wichtigeren Alpenpässen spielt 
der Große St. Bernhard eine etwas zweitrangige 
Rolle: von Lausanne nach Mailand fährt man 
besser über den Simplon, und wer von Genf 
nach Turin will, benutzt die Mont Cenis-Route 
über Annecy am wunderhübschen Silbersee. 
Damit ist eigentlich alles gesagt: dem Weg über 
den Großen St. Bernhard kommt heutzutage 
im internationalen Reiseverkehr nur so etwas 
wie Lokalbedeutung zu. Wichtig ist er nur für 
jene, die aus der Schweiz in das Tal von Aosta 
wollen; dann sind alle diejenigen auf ihn ange- 
wiesen, die die Montblanc-Rundfahrt (Forclaz— 
Kl. St. Bernhard — Gr. St. Bernhard) machen 
wollen, und schließlich werden ihn jene benut- 
zen, die aus dem Raume Lausanne—Montreux 
auf dem schnellsten Wege nach Turin wollen. 

Die Straße über den Großen St. Bernhard 
ist zwar gut ausgebaut, aber zwischen der Can- 
tine de Proz auf der Schweizer Seite und der 
Contina d’Aosta im Italienischen drüben nicht 
mit staubfreiem Belag versehen. Und was das 
Stück der Nordrampe zwischen der obener- 
wähnten Cantine de Proz und der Paßhöhe an- 
belangt, so ist hier die Straße ziemlich eng und 
steil. 

Landschaftlich ist die Fahrt über den Gro- 

ßen St. Bernhard schön und interessant, beson- 
ders das Stück an dem Felsklotz Gour des Fours 
gleich hinter der italienischen Grenze. 
Wer hier viel Zeit hat, dem seien folgende 
Abstecher im Zuge der Straße über den Großen 
St. Bernhard verraten: Auf der Nordrampe von 
Sembrancher in das von Gletschern eingerahmte 
Val de Bagnes, von Orsieres zum See von 
Champex (sehr schön als Sommeraufenthalt 
und gleichzeitig ein nicht überlaufener Winter- 
sportplatz), und auf der Südseite lohnt es sich, 
von Variney aus ein Stück ins Valpelline hinein- 
zufahren. Das ist das Tal, das sich von hier ge- 
gen das Matterhorn hinzieht. j 

Der Weg über den Großen St. Bernhard ist 
alt. Man sagt, über ihn seien schon die Kelten 
gezogen, 100 Jahre v. d. Z. wurde er nachgewie- 
senermaßen schon von den Römern benutzt, 
5 Jahrhunderte später von den Langobarden; 
Karl der Große war hier oben, dann Heinrich IV. 
auf seinem Zuge nach Canossa, Kaiser Barba- 
rossa, und schließlich auch Napoleon I. mit 
einem Heer von 30000 Mann! 

Auch im Hochsommer wirkt der Paß kalt 
und ungemütlich; in den umgebenden Karen 
liegt bis zu dieser Zeit Schnee, und immer weht 
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In Rothenburg ob der Tauber kann man das 
Topplerschlöfßchen mit allem Drum und Dran für 
30.— DM pro Woche mieten. Die Zufahrt er- 
folgt durch das Taubertal 2 km unterhalb 
Rothenburgs. In einem turmartigen Bau liegen 
dort im ersten Stockwerk die Küche und ein 
Wohnzimmer, eine Treppe höher die beiden 
Schlafzimmer mit einem großartigen Blick auf 
die alte Reichsstadt. Auskünfte durch die Erben- 
gemeinschaft des Topplerschlößchens in Rothen 
burg. Es ist empfehlenswert, Bettwäsche, einen 
Spirituskocher und Kerzen mitzubringen, da 
dort alles so geblieben ist, wie es im Mittelalter 
war. Deshalb gibt es auch kein fließendes Wasser. 


* 


Wer mal auf der „Pyrenäen-Straße“ längs 
kommt oder die N-117 von Perpignan nach 
Bayonne fährt, sollte sich den Ort Laruns mer- 
ken. Er liegt 55 km südwestlich von Lourdes und 
38 km genau südlich von Pau. Von hier führt 
eine (auch von Autobussen benutzte) Straße zur 
Talstation der Seilbahn von Artouste in 1150 m 
Höhe. Von hier kommt man in 7 Minuten zur 
200 m höher gelegenen Bergstation, die vom Pic 
du Midi d’Ossau und Pic de la Sagette überragt 
wird. Die höchst gelegene Eisenbahn Europas 
verbindet die Bergstation der Sejlbahn mit dem 
11 Kilometer entfernten See von Artouste, der 
2000 Meter hoch liegt. Die Fahrt dauert knappe 
anderthalb Stunden und vermittelt prächtige 
Ausblicke. Im See spiegeln sich der 2975 m hohe 


es von irgendwo kühl herauf. Wer ihn nicht als 
Verbindungsweg braucht — und dazu eignen 
sich nur die Monate Mitte Juni bis Oktober, 
die übrige Zeit ist hier alles dicht — wird ihn 
eigentlich nur in engere Wahl ziehen, wenn er 
den Mont Cenis und den Simplon, die Gott- 
hardstraße, die Malojaserpentinen und den 
Paß an der Bernina vorbei schon kennt. Trotz- 
dem: man soll ruhig auch mal dorthin fahren, 
wo man alle die anderen nicht trifft! Und 
schließlich ist der Übergang von der meist wol- 
kenverhangenen Paßhöhe zu den Palmen Aostas 
hinunter nicht ohne Reiz. 

Im schweizerischen Hospiz und in St. Oyen 
auf der italienischen Seite befinden sich Zucht- 
stationen für Bernhardinerhunde. Das ist m. E. 
mit das Interessanteste am ganzen Paß. Ihre 
Herkunft ist umstritten. Vielleicht stammen 
sie von der schweren Tibet-Dogge ab. Xerxes 
und Alexander brachten schon Hunde mit nach 
Südeuropa. Die Römer verwendeten sie nach 
Darstellung zeitgenössischer Schriftsteller als 
„Kampfhunde“ in ihren Arenen und auch auf 
ihren Kriegszügen. Das waren die berühmten 
„Molosserhunde“. Durch die Legionäre sind sie 
nach der Schweiz gekommen, wo sie dann zu- 
nächst als Herden- und Wachpostenhunde ver- 
wandt wurden. Aus den leichteren Schlägen 
züchtete man dann den „Schweizer Sennen- 
hund“, aus den schwereren den „Bernhardiner“. 
Die Bernhardinerzucht auf dem Großen St. Bern- 
hard ist an die 300 Jahre alt. Im Laufe der 
Zeit brachte man das Kunststück fertig, die 
Hunde allein auf Rettungsgänge zu schicken. 
Einmalig ist die Leistung des Rüden „Barry“, 
der innerhalb von 12 Jahren 40 Menschen vor 
dem Erfrierungstod rettete. Nach dem Tode 
Barrys sollen die Mönche hier oben das „De 
Profundis“ gesungen haben. Und dann haben 
sie beschlossen, daß immer wieder der beste 
Hund der Meute den Namen „Barry“ tragen 
solle. Barry II wurde am Mont Cubit von einer 
Lawine verschüttet; Barry III wehte eine an- 
dere Lawine 200 Meter tief irgendwo am Grand 
Golliaz in eine Gletscherspalte, aus der ihn nie- 
mand mehr bergen konnte; Barry IV rettete 
vier Klosterbrüder am Mont de la Chenailletet, 
und von Barry V leben heute noch Nachkom- 
men am Simplon. Und erst vor drei Jahren ret- 
tete einer davon eine deutsche Krankenschwe- 
ster, die sich im Nebel verirrt hatte. 

Für Anfänger, die noch nie in den Alpen 
waren und womöglich ihren Führerschein erst 


Das sind die Hunde vom Großen St. Bernhard. Die wittern bei Windstille einen Menschen auf 300 Meter; gegen den 


Wind aber auf das Zehnfache! So ein Jungtier kostet 400 DM. 


seit ein paar Wochen haben, ist der Große St. 
Bernhard nichts. Wer schon etwas Bergerfahrung 
hat, baue den Großen St. Bernhard so in sein 
Tourenprogramm ein, daß er das schlechteste 
Stück bergauf fährt. Mit anderen Worten: vom 
Norden aus über den Paß fahren. Und hängen 
Sie sich dann ab der Cantine de Proz hinter 
einen bergwärts fahrenden Omnibus. Dann 
kann eigentlich gar nichts passieren, denn der 
„Bahnbrecher“ vor Ihnen scheucht alles vom 
Weg, was da entgegenkommt! 

Campingleuten, die nicht allzu kälteemp- 
findlich sind, seien die Hütten von La Baux auf 
der italienischen Seite verraten: da sind in der 
Bergwildnis schöne Möglichkeiten für wildes 
Zelten. Wasser ist genug da, Brennholz glänzt 
durch Abwesenheit und ihre Futteralien kaufen 
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Sie nicht in den Kiosken an den Zollstationen 
oben am Paß, sondern die bringen Sie billiger 
unten aus dem Tal mit hoch. 

Und sollten Sie mal zu den Sportwagen- 
rennen (auf der ital. Seite) hier oben sein, dann 
stellen Sie Ihren Wagen beim italienischen Zoll 
ab, gehen ein paar hundert Meter in Richtung 
Aosta hinunter, bis Sie die großen Kehren über- 
sehen können. Wer aber dazu keine Decke als 
Unterlage und nicht etwas Warmes zum An- 
ziehen mitnimmt, der ist selbst dran schuld, 
wenn er friert. 

Das also ist der Große St. Bernhard: schön — 
aber nicht Spitzenklasse; gut ausgebaut — aber 
nicht durchgehend; fahrtechnisch kein Pro- 
blem — aber nichts für Anfänger. 

Hans Straubing 


Pic Palas, der 2825 m hohe Arriel und der eben- 
sohohe Lurien. Den schönsten Blick hat man auf 
die Pyrenäengipfel von der Mitte des etwa 75 
Hektar großen Sees aus. Dazu kann man ein 
Ruderboot mieten. Von Pau oder Lourdes aus ist 
das ein Tagesausflug. 


Verlad durch den Mont Cenis-Tunnel: Nor- 
malerweise ist der Mont Cenis nur vom Mai bis 
Oktober offen. Um diesen wichtigen Paß in ein 
Winter-Touren-Programm einbeziehen zu kön- 
nen, wurden dort jetzt zwischen den Bahnhöfen 
Modane (Frankreich) und Bardonneche (Italien) 
weıtere Spezial-Pendelzüge eingesetzt, die auch 
Personen befördern. Zollbehandlung auf der Ver- 
laderampe. Türen können abgeschlossen werden. 
Die Formalitäten sind erfreulicherweise auf das 
Notwendigste beschränkt. Diese Sonderzüge ver- 
kehren von 8 Uhr bis 18 Uhr 40 durchgehend. 
Keine langen Wartezeiten, keine Anmeldung er- 
forderlich. Fahrtdauer 25 Minuten. Transport- 

osten für ein Auto 2000 frs., Motorrad oder 
Roller 800 frs., Personenfahrpreis 95 frs. An Pa- 
Pıeren sind Paß, Triptyk oder Carnet bereitzu- 


halten. 
& 


An der Straße von Nizza nach Plira-Cava in 
den Seealpen liegt das kleine Dorf Zuceram, das 
Sich durch eine höchst sehenswerte Kirche mit 
einem einzigartigen Schatz an Gemälden und 
Gegenständen kirchlicher Kunst auszeichnet. An 


den Abhängen eines Talkessels steigt man zwi- 
schen Mauerresten und einem Turm aus dem 
13. Jh. durch winkelige Gassen unter dunklen 
Wölbungen zu der etwas oberhalb davon auf 
einem Plateau stehenden Kirche hoch. Der Pfar- 
rer — eine eigenartige asketische Erscheinung — 
führt persönlich, und seine Erläuterungen, die 
auch seıne persönliche Meinung enthalten, sind 
nicht weniger interessant. Auch zur „Saison“ 
trifft man dort oben kaum Fremde. 


* 


Chamonix hat auch seinen Weltrekord: die 
höchste Seilbahn der Erde auf die Aiguille du 
Midi (3842 m). Damit ist das eigentliche Mont- 
Blanc-Massiv jedem Touristen erreichbar. Gigan- 
tisch der zweite Teil der Anlage, der vom Plan 


‚ du Midi im freien Durchgang (ohne Stützen) 


die Gipfelstation erreicht. Abfahrt alle 10 Minu- 
ten, die Gondeln fassen 40 Personen. Preis für 
Hin- und Rückfahrt 1200 frs. Das ist zwar ein 
ganzer Haufen Geld — aber ein noch großarti- 


geres Erlebnis. 
* 


Wenn Sie an der Nordspitze von Jütland 
billig wohnen wollen, so denken Sie an die Som- 
merhäuser in unmittelbarer Küstennähe. Sie be- 
stehen in der Regel aus einem Wohnraum, einem 
Schlafraum und allem Zubehör in Miniaturfor- 
mat. Wasser ist auch vorhanden. Inklusive der 
gesamten Einrichtung (Wäsche, Geschirr usw.) 
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bezahlt man für eine Woche 75 Dänenkronen. 
Das sind überschlagsweise 45 Mark, also 6 DM 
pro Tag. Das ist nicht viel, und man hat den 
Vorteil „allein“ zu sein. Köbmand Ruth, GI. 
Skagen, der mehrere solcher Häuschen besitzt, 
vermittelt alles weitere. Nur hat er einen Fehler: 
er spricht nicht Deutsch, sondern nur Dänisch und 
Englisch. Interessenten sollten daher ihre An- 
frage in einer dieser Sprachen abfassen. Recht- 
zeitige Anfrage empfehlenswert! 


* 


Lignano als Badeort ist in Deutschland zu 
Unrecht zu wenig bekannt. Es liegt auf der Ost- 
ecke des Aufschüttungsdeltas des Tagliamento. 
Von Venedig sind es hierher 91 Kilometer auf 
der Fernstraße nach Triest, bis Latisana, und 
dann noch 23 km auf guter Nebenstraße. Der 
Strand ist gut 8 Kilometer lang, und da „ver- 
läuft“ sich alles. Er besteht aus feinkörnigem 
goldfarbigem Sand, der ganz allmählich ins 
Meer abfällt. Dem Strand entlang zieht sich die 
„Lungomare Trieste“ (von in allen Farben blü- 
hendem Oleander gesäumt), dazwischen stehen 
die Hotels. Daneben gibt es Pensionen, ganze 
Villen und Einzelzimmer, die an Fremde ver- 
mietet werden. Saison von Mitte Juni bis Ende 
August; die Vorsaison beginnt Anfang April 
und endet erst im Oktober. 2 Campingplätze. 
Fischfang ist hier frei. Auskünfte vermittelt 
Aziende Autonoma die Soggiorno, Lignano. 
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TARGA FLORIO 1956: Porsches größter Sieg 


Die Targa Florio, das älteste Rennen der Welt, feierte in diesem Jahr 
Goldenes Jubiläum und bewies damit neuerlich die außergewöhnliche Vita- 
lität dieser klassischen Veranstaltung und ihres unverwüstlichen Begründers, 
des Grafen Vicenzo Florio. Die 40. Targa Florio hatte eine gute Besetzung 


aufzuweisen, wenn sie auch nicht an die des Vorjahres herankam, als 
Mercedes-Benz am Start war und das Rennen für den Coupe des Construc- 
teurs gewertet wurde. 

Ferrari erschien mit zwei 3,5 Liter-Vierzylindern und einem 3,5 Liter- 
Zwölfzylinder zum Training. Als Fahrer standen Castellotti/Collins und 
Gendebien/Herrmann zur Verfügung, wobei der letztere zum erstenmal für 
Ferrari fuhr. Maserati setzte zwei Wagen ein, und zwar einen 3 Liter mit 
Taruffi, der die Targa schon einmal gewonnen hat, und einen 2 Liter mit 
Belucci. Osca war ebenfalls mit zwei Wagen vertreten, einem 1500er mit 
Cabianca und einem 750er mit Villoresi. 

Außerdem waren drei private Mercedes-Benz 300 SL anwesend, von 
denen einer von Graf Trips zusammen mit dem Schweden Martenson ge- 
fahren wurde, und mehrere andere interessante Wagen wie Ferrari-Monza 
und -Mondial, zwei 3 Liter-, zwei 2 Liter- und zwei 1,5 Liter-Maserati. 
Und schließlich starteten mehrere Fiat V8, ferner 1100er und 750er, speziell 
hergerichtet von Leuten wie Stanguellini, Ermini und Giaur. Die Haupt- 
attraktion der Targa Florio war jedoch der erstmalige Start eines 1500 ccm- 
Werks-Porsche, von dem Targa-Sieger von 1953, Umberto Maglioli, ge- 
fahren. 

Die erst in letzter Minute erfolgte Nennung dieses Porsche hat eine 
interessante Vorgeschichte. Am Montagabend, nach dem 1000 km-Rennen, 
trafen sich in von Hansteins Wohnung in Stuttgart einige Sportenthusiasten. 
H. U. Wieselmann, Artur Keser, Maglioli und ich befanden sich darunter. 
Wir alle waren uns einig, daß ein Porsche mit Maglioli am Steuer die Targa 
Florio gewinnen könnte, eben im Hinblick auf seine Eignung für diesen 
kurvigen Kurs. Wir versuchten deshalb, von Hanstein umzustimmen, den 
Porsche nicht bei den 1000 km von Paris, sondern bei der Targa Florio 
starten zu lassen. 'Ein eventueller Sieg dort habe ganz andere Auswirkungen. 
Ich war immer ein Targa-Enthusiast, und nachdem ich Magliolis ausge- 
zeichnet verlaufene erste Porsche-Vorstellung auf dem Nürburgring mit- 
erlebt hatte, fühlte ich ganz entschieden, hier war der richtige Mann auf 
dem richtigen Wagen, um das unmöglich Scheinende möglich zu machen, 
nämlich die Targa mit einem 1,5 Liter zu gewinnen. 

Es war eine schwere Entscheidung für von Hanstein. Die Zeit drängte, 
und er wußte, daß er sich einiger Kritik von seiten deutscher Fahrer aus- 
setzen würde, wenn er Maglioli starten ließ. Schließlich entschloß er sich, 
den Versuch zu wagen. 

Bei der Targa Florio gibt es kein offizielles Training. Jeder fährt wann 
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und so oft er will auf dem malerischen 72 km langen Kurs, den buntbemalte 
Eselskarren, Hunde und Schafe noch schwieriger und abenteuerlicher ge- 
stalten. Es fand also auch keine offizielle Zeitnahme statt, aber am 
Samstagabend wurde bekannt, daß Castellotti die Strecke bei normalem 
Verkehr in 45 min abgefahren hätte. Der von Moss mit dem 300 SL auf- 
gestellte Rekord steht bei 43:07. Alle anderen waren von dieser Zeit weit 
entfernt, auch Maglioli, der an die 50 min-Grenze herankam. Natürlich 
galt deshalb die Easipe Castellotti-Collins als Favorit. 

Bemerkenswert im Training war Herrmanns Unfall. Er ereignete sich, 
kurz nachdem Herrmann den 12 Zylinder-Ferrari zum erstenmal über- 
nommen hatte. In einer Kurve mit nassem Straßenbelag parkte mitten 
auf der Straße ein Lastwagen, so daß Herrmann scharf bremsen mußte; 
dabei geriet der Wagen ins Schleudern, streifte einen Baum und über- 
schlug sich. Herrmann fand sich im Wagen sitzend, der wieder auf allen 
vier Rädern stand, 5 m unterhalb der Straße, zum Glück völlig unverletzr, 
wieder. Das war natürlich kein guter Anfang mit dem Ferrari. 

Als am Sonntag Vicenzo Florio die mehr als 50 Wagen mit Minuten- 
Abstand auf die Reise schickte, herrschte wundervolles Wetter. Nach deı 
ersten Runde führte der in Superform befindliche Castellotti in eindrucks- 
voller Manier. Seine Startrunde wurde mit 44:54 gestoppt. Zur allgemeinen 
Überraschung folgte mit 2:36 min Abstand Cabianca auf dem 1,5 Liter- 
Osca, sieben Sekunden hinter ihm kam Maglioli vor Scarlatti (2 Liter- 
Maserati) und Taruffi, der in dieser Runde 4:15 min gegenüber Castellotti 
verloren hatte. Und in siebter Position passierte der kleine 750er Osca von 
Villoresi vor zwei 300 SL Start und Ziel. Der SL von Graf Trips, von dem 
Schweden Martenson gefahren, war schon durch Sturz ausgeschieden. 
Belucci (Maserati) fiel wegen Getriebedefekts aus und Gendebien, der fünf 
Kilometersteine mitgenommen hatte, hielt an den Boxen. Mit der Hilfe von 
Zuschauern hatte er das Rennen fortsetzen können, dabei aber 15 min 
verloren. 

In der zweiten Runde kam dann überraschend die Meldung: Castellotti 
ist wegen Bruchs der Antriebswelle ausgeschieden. Maglioli übernahm 
daraufhin die Führung und hatte bald 17 Sekunden Vorsprung gegenüber 
Cabianca. Taruffi, jetzt schneller geworden, überholte Scarlatti. Villoresi 
lag an sechster Stelle. 

In den nächsten drei Runden begeisterte Maglioli durch seine wunder- 
volle Fahrweise. Er legte jede Runde in 47 min zurück und führte das Ren- 
nen überlegen an, trotz aller Anstrengungen Taruffis, der Ende der dritten 
Runde Cabianca überholte und sich Maglioli bis auf sieben Sekunden 
näherte. Aber in der fünften Runde schlug. ein Stein den Kraftstoff-Tank 
seines Maserati leck; Taruffi verlor sehr viel Zeit an den Boxen, um den 
Schaden zu beheben. In fünfter Position nahm er das Rennen wieder auf. 


Heft 13/1956 


Hans Emenh übernimmt den durch Kollision mit mehreren Kilometersteinen ziemlich 
mitgenommenen 3,5 Liter-Vierzylinder-Ferrari. 


Cabianca setzte alles auf eine Karte, um den Porsche einzuholen, aber trotz 
seinem großen Talent gelang ihm das nicht. In der fünften Runde lag er 
bereits 2:22 min hinter Maglioli. Scarlatti hielt immer noch den dritten 
Platz, Gendebien war auf die vierte Position vorgerückt. An 6. Stelle folgte 
Musso (der Bruder von Luigi), sehr gut auf einem 300 SL fahrend. Villo- 
resis aufregende Fahrt hatte ein unglückliches Ende, als ein großer Hund 
höchst brutal dem kleinen Osca vor die Schnauze lief und dessen Steuerung 
demolierte. 

Maglioli, der in der sechsten Runde seinen überhaupt einzigen Boxen- 
halt eingelegt hatte, um zu tanken, führte weiterhin überlegen. Gleichmäßig 
drehte er seine Runden, jedermann durch:seinen weichen Fahrstil und die 
Leistungsfähigkeit des Porsche überraschend. Cabianca folgte 5:28 min 
zurück. Der noch größer gewordene Abstand Cabiancas ist durch die exakte 
Arbeit der Porsche-Mechaniker und die Langsamkeit der Osca-Boxen- 
Equipe zu erklären. Villoresi hatte Cabianca abgelöst, und obwohl das ganz 
klar gegen das Reglement verstieß, legte von Hanstein keinen Protest ein, 
was sehr wohlwollend von Osca vermerkt wurde. (Cabianca/Villoresi wur- 
den später dann doch von der Rennleitung disqualifiziert. Red.). Taruffi, 
mit seinem recht und schlecht geflickten Tank, hatte sich den dritten Platz 
zurückerobert vor Gendebien. In dieser sechsten Runde löste Herrmann 
Gendebien ab und nahm nun seinerseits einige Kilometersteine mit, wo- 
durch er an einem Strecken-Depot zwei Reifen wechseln mußte und mehrere 
Minuten verlor. Dadurch rückte Taruffi auf den dritten Platz. 

Maglioli fuhr mit der Gleichmäßigkeit eines Uhrwerks und lag in der 
8. Runde 11 min vor Cabianca und 18 vor Taruffi; inzwischen übernahm 
Gendebien wieder das Steuer von Herrmann und versuchte, Taruffi den 
dritten Platz abzujagen, allerdings vergeblich, denn sein Ferrari war nun 
in schlechter Verfassung. 

Die nächsten beiden Runden — die letzten — rollten unter glühender 
Sonnenhitze ab und brachten keine großen Veränderungen mehr.. Maglioli, 


Der Madonie-Kurs ist eine der abenteuerlichsten Renn- 
strecken der Welt, wie unser Bild ig Taruffi N 
Bro hier in einer Serpentine gerade einen 1100e 

sca. 


Castellotti mit seinem Ferrari bei einer Bergauffahrt. Nach einer eindrucksvollen Start- 
runde mußte er aufgeben. Fotos: Cahier (4) 


- der ein sehr kluges Rennen, würdig eines großen Fahrers, geliefert hatte, 


siegte mit 12:47 min Vorsprung vor Cabianca. Obwohl Maglioli den Mer- 
cedes-Rekord von Moss/Collins nicht brechen konnte, war seine Zeit doch 
noch besser, als die des Siegers von 1954, Taruffi, auf dem 3,3 Liter-Lancia- 
Rennsportwagen. 

Für Fahrer wie für Wagen ist die Targa Florio außergewöhnlich hart. 
Über 50% der Teilnehmer waren ausgeschieden, und die Fahrzeuge derer, 
die ankamen, waren mehr oder weniger stark mitgenommen. Porsche hat 
mit diesem brillanten Sieg in dem schwierigen Rennen einen seiner größten 
Erfolge errungen und darüber hinaus den Beweis erbracht, daß ein gut 
gefahrener 1500er auf langsamen oder mittelschnellen Strecken die besten 
Wagen schlagen kann. 

Zampiero mit seinem 300 SL konnte den nicht mehr einwandfrei laufen- 
den SL Mussos noch überholen. Das Abschneiden der Mercedes ist durch- 
aus ehrenvoll, aber mit einem Fahrer mit mehr „Punch“, wie z.B. dem 
Grafen Trips, hätte einer der Wagen sich sicherlich besser placieren können. 
Überraschend war auch der kleine Osca, der in der Hand von Villoresi wie 
die Feuerwehr abging; ohne diesen dummen Hund wäre er bestimmt 6. im 
Gesamtklassement geworden. 

Maglioli und Taruffi fuhren das Rennen ohne Ablösung zu Ende — 
immerhin 720 km mit mehr als 8000 Kurven! Als Maglioli ausstieg, war 
er steif wie ein Brett und konnte die von der sizilianischen Sonne ver- 
brannten Arme kaum mehr bewegen. Bernard Cahier 


Ergebnisse: 


1. Maglioli (Italien), Porsche 1,5 Liter, 720 km in 7:54:52 = 90,97 km/st 
2. Taruffi (Italien), Maserati 3 Liter, 8:09:37 

3. Gendebien/Herrmann (Ital./Dtschld.), Ferrari 3,5 Liter, 8:15:36 

4. Scarlatti/Menzini (Italien), Maserati 3 Liter, 8:37:58 

5. Zampiero/Sachierro (Italien), Mercedes-Benz 300 SL 3 Liter, 8:50:24 
5 Musso/Cestelli (Italien), Mercedes- Benz 300 SL 3 Liter. 


chnellste Runde: Castellotti in 44:54 = 96,21 km/st. 


Tourist Trophy 1956: 
Kriterium des 


Motorrad-Sports 


ie diesjährige TT-Woche gab ein eindeutiges Bild von der augen- 

blicklichen Zerrissenheit des internationalen Motorradrennsportes. 
Praktisch fuhren in den zwei großen Soloklassen drei verschiedenartige 
Maschinengattungen: 1. die mit allen finanziellen Mitteln geförderte 
Superrennmaschine Italiens, 2. die orthodoxe Vorstudien-Serienrenn- 
maschine Englands, 3. die von den betreffenden Werken inoffiziell ge- 
managte Privatfahrer-Rennmaschine Deutschlands. Daß ein derartiges 
Durcheinander zu einer internationalen Krise des Rennsports führen muß, 
liegt auf der Hand. Das Publikum merkt sehr wohl, daß da im Motorrad- 
rennsport etwas nicht stimmt, ein echter Leistungsvergleich .zwischen den 
Maschinen der drei führenden Motorrad-Nationen England, Italien und 
Deutschland gar nicht möglich ist. Es darf deshalb nicht überraschen, wenn 
die Zuschauerzahlen immer geringer werden. Es ist einfach ein schlechter 
Sport, wenn z. B. einer siegreichen Super-Rennmaschine die nächstplacierte 
Normal-Rennmaschine als die eigentliche moralische Siegerin entgegen- 
gehalten wird. Bei der T’T begründete man das etwa folgendermaßen: 
zwar habe die strömungsgünstig verschalte Moto Guzzi-Zweinocken-Ein- 
zylinder-Werksrennmaschine die Junior gewonnen, aber die Leistung der 
„nackten“ AJS und Norton auf Platz 2 und 3 sei doch, da sie ja Proto- 
typen kommender käuflicher Serienrennmaschinen darstellten, um so 
höher zu bewerten. Mit moralischen Handicapformeln und mitleidsvollen 
Beweihräucherungen des eigenen technischen Aufgebotes kann sich Eng- 
land nicht mehr über die Tatsache hinwegretten, daß seine Industrie die 
Schlacht um die Vormachtstellung im Motorradrennsport der Welt end- 
gültig verloren hat. 

Die italienische Motorradtechnik dominiert, das ist im Augenblick eine 
unumstößliche Tatsache. Vom 125 bis zum 500 ccm Hubvolumen beherr- 
schen die italienischen Firmen MV Agusta, Mondial, Gilera und Moto 
Guzzi alle bestehenden Soloklassen. Diese derzeitige Überlegenheit Italiens 
muß} auch Deutschland anerkennen, denn Italiens schärfster Gegner und 
Konkurrent, eben Deutschland, hat mit Ausnahme von DKW kein eigent- 
liches Werksaufgebot mehr einzusetzen und kann daher gar nicht in die 
wichtigsten Entscheidungen mit Erfolg eingreifen. Über die gegenwärtige 
Situation können die Einzelerfolge deutscher Spitzen-Privatfahrer nicht 
hinwegtäuschen. Man darf die Leistung eines Baltisberger mit der 250er- 
NSU-Sportmax, eines Zeller mit der 500 ccem-BMW-RS nicht schmälern, 
man muß aber an Hand der TT-Ergebnisse feststellen, daß es für Privat- 
fahrer selbst mit Werksunterstützung unmöglich ist, die technischen, 
strategischen und taktischen Voraussetzungen zu schaffen, die notwendig 
sind, um ein italienisches Aufgebot zu schlagen. Alle Läufe der diesjährigen 
TT haben klar gezeigt, daß Deutschland mit Privatfahrern allein nicht 
in der Lage ist, an die Erfolge seiner Werksrennställe der Jahre 1953/54 
anzuknüpfen. Es wird über kurz oder lang doch wieder notwendig wer- 
den, mit offiziellen Teams anzutreten, soll das jüngst erworbene Re- 
eo. deutscher Ingenieurkunst in der Welt des Motorrades erhalten 

eiben. 

Daß die deutschen Farben im Gespannsport mit Abstand führen, ist 
eine erfreuliche Tatsache. Hier hat die BMW-Seitenwagenmaschine eine 
absolute Führungsposition inne, selbst nachdem auch hier nur noch Privat- 
fahrer an den Start gehen. Aber das ist auch nur darauf zurückzuführen, 
daß in Italien weder Gilera noch MV Agusta oder Guzzi überhaupt am 
Gespannsport interessiert sind, und in England die große Fahrergilde der 
Oliver, Smith und Co. wegen des unzulänglichen einheimischen Maschinen- 
materials kapitulieren muß. 

Nun zu den Rennen selbst. In der Junior, am Montag, den 4. Juni, 
auf dem Gebirgskurs über 7 Runden ausgetragen, standen sich eine MV 
Agusta-Vierzylinder unter Surtees, vier Moto Guzzi-Einzylinder unter 
Weltmeister Lomas, Dale, Kavanagh und Agostini, dann drei Werks-Nor- 


Mit über 240 km/st schießen die Halbliter-Maschinen das Gefälle von Bray Hill 
hinunter. Links Walter Zeller auf der BMW, rechts der Sieger der Senior-TT, John 
Fotos: Schwarz (3) 


Surtees, auf der Vierzylinder-MV-Agusta. 


Der Engländer Cecil Sandford startet hier als Privat-Fahrer mit seiner 350 ccm DKW 
zur Junior TT, in der er einen guten vierten Platz belegte. 


ton und drei Werks-A]JS, gefahren von Brett, Hartle und Trow bzw. von 
Ennett, Dunlop und Perris, gegenüber. Dazu kamen die Privat--DKW von 
Sandford und eine 305 ccm-NSU-Sportmax von Baltisberger, außerdem 
eine Menge privater Nortons und AJS’ sowie BSA’s und Velocettes. Es 
mußte unter sehr schlechten Wetterbedingungen, bei starkem Wind und 
nasser Straße gefahren werden. Sehr bald zeigte sich, daß weder die eng- 
lischen Werksmaschinen noch die deutschen Privatfahrermaschinen etwas 
zu bestellen hatten. Gewonnen wurde die Junior von der Guzzi des Au- 
straliers Kavanagh, der damit nach vielen Anläufen seine erste T’T gewann. 
Die Sensation des Rennens war der Ausfall des Spitzenreiters Lomas in 
der vorletzten Runde, die nachfolgende Führung der erstmals sehr schnell 
laufenden MV Agusta-Vierzylinder unter Surtees und schließlich deren 
Ausfall wenige Kilometer vor dem Ziel infolge Benzinmangels. Wahr- 
scheinlich hätte aber Kavanagh das Rennen trotzdem gewonnen. Baltis- 
berger fiel gleich zu Anfang mit einem dummen Schaden am Vorderrad- 
Bremskabel aus, Sandford brachte eine stark gedrosselte DKW auf einen 
guten vierten Platz. 

Bei den am Mittwoch durchgeführten Läufen, die alle über den kür- 
zeren Clypse-Kurs gingen, fiel die fehlende Beteiligung deutscher Werks- 
rennställe in allen Soloklassen besonders auf, da hier tatsächlich echte 
Chancen für deutsche Vertreter bestanden hätten. In der Klasse bis 
125 ccm hatte man die neue DKW nachträglich nicht mehr zum Start 
zugelassen. Es gewann eine MV Agusta unter Weltmeister Carlo Ubbialı 
praktisch im Alleingang, nachdem der Mondial-Fahrer Sandford, an- 
fangs in Führung liegend, ausgeschieden war. Drei spanische Montesa- 
Zweitakter besetzten die 2.—4. Plätze. Auch die 250 ccm-Klasse wurde 
eine Beute des Italieners Ubbiali. Seine schwersten Gegner, der Mondial- 
Fahrer Sandford, die NSU-Privatfahrer Miller (Irland) und Baltisberger 
(Deutschland) sowie sein eigener Markengefährte Taveri, hatten großes 
Pech. Sandford und Taveri fielen durch Sturz aus, Miller nach anfänglicher 
Führung durch Motorschaden, und bei dem Deutschen Meister dieser 
Klasse, Baltisberger, ergab ein Boxenaufenthalt zwecks Brillenwechsel eine 
Zeitdifferenz zum Spitzenreiter von über 2 Minuten, die der hervorragend 
fahrende Deutsche nicht mehr einholen konnte. Trotzdem kam der NSU- 
Fahrer hinter Ubbiali und Colombo (MV Agusta) auf einen sehr guten 
3, Platz. Er fuhr in der Verfolgungsfahrt die Rekordrunde des Tages und 
verwies dabei noch den jungen deutschen Nachwuchsfahrer Kassner (NSU) 
auf den 4. Platz. 

In der Gespannklasse wiederholte BMW den Erfolg des Vorjahres. 
Aber es wiederholte sich bei dem deutschen Dreier-Team auch das Pech 
des Vorjahres, nur daß 1955 zwei BMW-Gespanne durch Sturz, 1956 aber 
zwei BMW-Gespanne, und zwar die von Schneider/Strauß und Noll/Cron, 
durch Motorschaden frühzeitig ausschieden. T’T-Sieger wurden sehr sicher 
die deutschen Ex-Meister Hillebrand/Grunwald vor einer Meute Norton- 
Maschinen, deren erste von P. V. Harris, W. Boddice, R. Mitchell und 
J. Beeton gefahren wurden. Die zum zweitenmal vom T’TT-Pech verfolgten 
Exweltmeister Noll/Cron fuhren die Rekordrunde. 

Unter etwas besseren Werterbedingungen wurde dann am Freitag das 
TT-Finale gestartet. Diese Senior-TT 1956 war eine Demonstrationsfahrt 
des nach Duke wohl besten englischen Fahrers, John Surtees, der bewies, 
daß heute eine Vierzylinder-Rennmaschine genau so wie die einfachen 
Einzylinder Englands auf Zuverlässigkeit ausgelegt ist und mit Sicher- 
heit ein 425-km-Rennen durchhalten kann. Surtees führte vom Start 
bis zum Ziel. Die gegnerischen Guzzi-Einzylinder, als einzige trotz 
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£ Das neue Programm: 


Größere Auswahl 
gesteigerte Leistung 
gesenkte Preise 


TYP 180/180D 


TYP 190 


TYP 219 


Sechs verschiedene Typen bietet Ihnen Daimler-Benz in der 
Mittelklasse zur Auswahl. Technischer Fortschritt und 
erfolgreiche Rationalisierung schufen die Voraussetzung 

zu umfassenden Verbesserungen in Ausstattung und Leistung 
im Zusammenhang mit beachtlichen Preissenkungen. 

Jeder dieser Wagen besitzt schon in seiner Konstruktion 
alle sprichwörtlichen Vorzüge eines Mercedes-Benz. 

Die besondere Betonung der Wirtschaftlichkeit oder der 
Motorleistung, der Geräumigkeit oder des Komforts aber 
gibt jedem Typ seinen eigenen Charakter. Sie können also 
den Wagen wählen, der neben der Forderung 

nach optimalen Fahreigenschaften und größtmöglicher 
Sicherheit auch Ihre speziellen Wünsche erfüllt. 


Die bewährten Großserientypen der wirtschaftlichen 

Mittelklasse. Typ 180: 52 PS, Spitzengeschwindigkeit DM 8700,- 
ca. 126 km/std. 

Typ 180 D: 43 PS-Dieselmotor, weltberühmt für Wirt- 

schaftlichkeit und lange Lebensdauer, Höchstgeschwin- DM 9450,- 
digkeit = Dauergeschwindigkeit ca. 110 km/std. 


Mit seinem 75 PS-Vierzylinder-Kurzhubmotor und der 

eleganten, bequemen Innenausstattung ist der neue DM 9450,- 
190 der ideale Gebrauchswagen. Besonders bergfreu- 

dig. Spitzengeschwindigkeit ca. 140 km/std. 


Ein neuer, wirtschaftlicher Sechszylinder, der zusätzlich 

zum Raumkomfort des 190 die Vorzüge eines 85 PS- DM 10 500,- 
Sechszyl.-Kurzhubmotors bietet. Kraftvolle Beschleu- 

nigung, große Elastizität und Laufruhe. Spitzenge- 

schwindigkeit ca. 148 km/std. 


TYP 2205 


TYP 220 Cabriolet 


Mit 100 PS und erlesener Innenausstattung der elegan- 
ten und geräumigen Karosserie ein komfortabler DM 12 500,- 
Reisewagen, der allen Ansprüchen gerecht wird. 
Moderner Sechszyl.- Kurzhubmotor. Ungewöhnliches 
Temperament. Höchstgeschwindigkeit ca. 160 km/std. 


Ein Cabriolet von bestechend schöner Linienführung 
mit erlesener Ausstattung. 100 PS — ca. 160 km/std. DM 21500,- 


Sämtliche Preise ab Werk 


Ihr guter Stern auf allen Straßen es Mi E IR e E 2 E => = zB E RI Z 


Boxengeflüster am Nürburgring 


Die Ergebnisse des 1000-km-Rennens zählten, 
in den entsprechenden Klassen, für die Wertung 
der Deutschen Meisterschaft. Und in vielen Zei- 
tungen sind auch bereits die Meisterschaftspunkte 
veröffentlicht worden, die sich aus diesem Rennen 
ergaben. Eine Reihe von Fahrern ist dabei mit 
halben Punkten bedacht: Nathan bei GT 2000 
hat z.B. 17,5, Einsiedel bei GT über 2000 8,5, 
Herrmann und ich bei Rennsport 1500 sollen 6,5 
Punkte haben. Woher die halben Punkte? Nun, 
es gibt für die schnellste Runde einen Punkt. Und 
die ONS denkt offenbar, weil 2 Fahrer auf 
den Wagen saßen und sich ablösten, wird der 
Punkt geteilt. Ich bin ganz anderer Auffassung. 
Wir haben eine Fahrer-Meisterschaft und keine 
Wagen-Meisterschaft. Nicht der Wagen bekommt 
seine schnellste Runde gewertet, sondern der Fah- 
rer. Und es ist völlig unerfindlich, warum der 
Fahrer, der von den beiden sich ablösenden tat- 
sächlich die schnellste Runde fuhr, nicht den gan- 
zen Punkt bekommen soll. Man kann das ja sehr 
einfach feststellen, wer gerade auf dem Wagen 


saß, als die schnellste Runde gefahren wurde! 


Bei den Rennsportwagen sollten eigentlich 
Barth und Rosenhammer zufolge ihres dritten 
Platzes in der Punkttabelle erscheinen (mit je 4 
Punkten). Sie erschienen nicht — warum? Soviel 
ich weiß, weil die beiden nicht (wie im vorigen 
Jahr) mit einer westdeutschen Gastlizenz fuhren, 
sondern mit einer direkt von der FIA ausgestell- 
ten Lizenz, mit welcher sie z.B. auch bei den 
französischen Rennen fahren. Ein Kuriosum für 
sich, denn damit wird aus der Ostzone sozusagen 
ein eigenes Land gemacht — wo wir doch wenig- 
stens im Sport das Gegenteil erreichen wollen! 
Thiel und Binner, die beiden Nachwuchsleute 
von drüben, fuhren dagegen mit ONS-Lizenzen! 

* 


Ich bin gefragt worden, ob man für den Gro- 
ßen Preis von Deutschland am 5. August in Er- 
wägung ziehen sollte, Herrn Hawthorn die Start- 
erlaubnis zu verweigern, gleichgültig auf welchem 
Wagen er gemeldet wird... dies aufgrund der 
Vorfälle beim 1000-km-Rennen, wo er nicht nur 
wegen zweimaligen, tatsächlich äußerst gefähr- 
lichen Rechtsüberholens zu einer Verwarnung an- 
gehalten wurde, sondern auch auf der Strecke 
z. B. den gerade von Kaiser gefahrenen Nathan- 
schen Carrera von hinten rammte, als Hawthorn 
wiederum zu einem zweifelhaften Überholmanö- 
ver ansetzen wollte. Man bedenke bitte, daß es 
nach dem Rennen Zeitungsüberschriften gab wie 
„Keine Strafe für Amokfahrt — warum nahm 
die Rennleitung Hawthorn nicht aus dem Ren- 
nen?“ Und ganz ohne Grund war diese Frage 
nicht gestellt. Ich bin der Ansicht, daß in der 
gegenwärtigen Lage, in der der Rennsport gegen 
viele Feinde um sein Ansehen zu kämpfen hat, 
scharfe und schärfste Maßnahmen gerade im In- 
teresse des Sportes erwogen werden müssen. Denn 
wer bekommt nachher die Schuld zugemessen? 
Der Veranstalter! 

* 

Das Startgeld, das man einspart, wenn ein 
Fahrer weniger kommt, könnte man sehr nütz- 
lich verwenden. Zum Beispiel zur weiteren Schu- 
lung der Flaggenmänner längs der Rennstrecke. 
Es war schon besser als letztes Mal, gelbe Fahnen 
habe ich in durchaus richtigen Momenten gesehen, 
blaue Fahnen allerdings nicht, obschon diese 
(„Achtung, ein Fahrer will überholen“) bei einem 
Langstreckenrennen mit verschiedenen Kategorien 
das A und O sind. In Le Mans klappt das immer 
vorbildlich. Und dann sollte man eine Klosert- 
frau anstellen — man verzeihe mir diese banale 
Abschweifung, aber sie ist dringend nötig. Für 
den gesamten Boxenraum befindet sich die zu- 
ständige Örtlichkeit hinten drin im Zielrichter- 
haus, und bei einem 9-Stunden-Rennen wird sie 
auch häufig benutzt. Sie befand sich in einem 
geradezu haarsträubend schmutzigen Zustand. 
Muß das sein? Vielleicht könnte man auch für 
das übrigbleibende Geld im Tribünenrestaurant 
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ein paar Kellner oder Kellnerinnen mehr an- 
stellen. Es ist jedes Jahr dasselbe: Man bekommt 
sein Essen, wenn überhaupt, dann mit Warte- 
zeiten, die astronomisch sind. Die Bedienung ist 
miserabel, nicht weil die Kellner schlecht sind, 
sondern weil es einfach zu wenige sind. Da man 
aber mehr oder weniger gezwungen ist, hier zu 
essen, wird diese Monopolstellung zu schlechter 


Bedienung ausgenutzt. 
* 


Die Begrenzungslinien vor den Boxen, inner- 
halb derer gehalten, gearbeitet und wieder ange- 
fahren werden mußte, waren zu knapp bemessen! 
Vorschriften können nur dann genau genommen 
werden, wenn sie sinnvoll angelegt sind. Es war 
aber teilweise unmöglich, sich korrekt innerhalb 
der Linien zu bewegen, wenn gleichzeitig vor den 


Boxen die Monteure an einem Wagen arbeiteten. 
* 


Die Rechtskurve vor dem Schwalbenschwanz, 
ehe man über das kleine Brückchen kommt, ist 
neu ausgebaut worden; der Radius wurde durch 
Straßenverbreiterung vergrößert, der Belag ge- 
ändert. An sich ist die Kurve damit schneller ge- 
worden, doch brachte das Wegnehmen der bis- 
herigen Begrenzungswälle ein merkwürdiges Ge- 
fühl: Man hat nämlich beim Anbremsen keine 
exakten Richtpunkte mehr und glaubt einige 
Sekundenbruchteile auf einem flugplatzähnlichen 
freien Feld zu fahren, was das exakte Anbremsen 
etwas erschwert. Der neue schwarze Belag, der 
sich schon seit Ende der vorigen Saison auf der 
Gegengeraden befindet, ist speziell auf dem An- 
bremsstück zur Betonkurve bei Regen nicht ganz 
so rutschfest wie der frühere Beton! Vielleicht 


kann man da noch etwas aufrauhen. 
& 


Ein sehr lustiges Bild bot der Ford-Thunder- 
bird, der in der zweiten Rechtskurve des Hatzen- 
bach „über Bord“ gegangen war. Man sah näm- 
lich von ihm genau noch das rote Ersatzrad, das 
wie eine Erdbeertorte aus dem Graben heraus- 
schaute (er hat das Ersatzrad freistehend am Heck 
des Wagens). Die Schnauze steckte, für die vor- 
beikommenden Fahrer unsichtbar, in oder an 
einem Baum. Auf diesem Baum saßen zwei junge 
Leute, weil sich von da eine gute Übersicht über 
die Hatzenbach-Kurven bietet. Müssen die einen 
Schreck bekommen haben, als der Thunderbird 
unten ihren Baum rammte! Davon werden sie 


sicher noch lange erzählen. 
* 


Im übrigen habe ich mich getäuscht. Ich 
schrieb kürzlich über ein Rennen, bei dem es keine 
Toten gäbe, würden die Illustrierten sicher nicht 
berichten, mangels Sensationen. Eine deutsche 
Illustrierte brachte 4 volle Seiten Nürburgring. 
Wissen Sie was? Zwei Seiten mit dem umgefalle- 
nen Wagen von Musso, in allen Details, und zwei 
Seiten von einem Reporter, der auf ein Dach 
klettert, wo er nicht hinaufdarf, und von der 
Polizei ’runtergeholt wird. Vom Rennen selbst 
natürlich keine Bilder. Ich vermute, der Repor- 
ter ist nur auf das Dach geklettert, damit die 
ganze Aktion von einem zweiten Fotografen auf- 
genommen werden konnte. Was die Polizei an- 
geht, so war sie allerdings sehr unfreundlich 
gegen Bildberichter, nicht nur gegen diesen. Einer 
lag z.B. in einer Innenkurve. Kam ein Polizist 
und sagte: Hier innen ist es zu gefährlich, sie 
müssen auf die andere Seite gehen. Dann legte 
er sich drüben hin. Da kam ein anderer Polizist 
und sagte: Hier außen ist es zu gefährlich, sie 
müssen nach innen gehen. Er würde vermutlich 
noch heute von innen nach außen und wieder 
zurückgehen, wenn er nicht, ehe die Polizei kam, 
schon seine Bilder unter Dach und Fach hatte. 
Wozu gibt man eigentlich einem anerkannten 
Presse-Fotografen eine Armbinde, wenn er nach- 
her doch nur dahin darf, wo die Zuschauer mit 
der normalen Eintrittskarte auch stehen? Autori- 
tät und Vernunft sind. eben sehr selten in Ein- 
klang zu bringen. R.v. F. 
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In memoriam Rudolph Sauerwein 


Vor mir liegt ein Bild: Sauerwein auf Bu- 
gatti. Es ist genau 25 Jahre alt. Kein richtiges 
Foto, sondern ein ausgeschnittenes Stück aus 
einer Zeitung. Als Junge habe ich solche Aus- 
schnitte gesammelt und säuberlich in Alben ge- 
klebt. Bilder von allen berühmten Fahrern, die 


‚es damals gab. Sauerwein zählte dazu. „Rudolph 


Sauerwein, Mainz“ steht unter dem Bild in mei- 
nem Album, „nimmt schleudernd eine Kehre am 
Falzarego. Er gewann auf Bugatti die Goldene 
Medaille der Internationalen Alpenfahrt.“ 

Die großen Langstrecken-Fahrten waren seine 
Domäne. Und auch die Langstreckenrennen. Vor 
dem Krieg gehörte er zur Adler-Werksmann- 
schaft, zu den Leuten, die als erste in Strom- 
linien-Limousinen stiegen, um schnell zu fahren. 
Namen aus diesen Adler-Mannschaften der Vor- 
kriegszeit tauchen wieder auf: Paul von Guil- 
leaume, Graf Orssich, Lotte Bahr, Paul Schwe- 
der, Löhr, Hasse; kurz vor dem Krieg war auch 
v. Hanstein bei Adler. Rudolph Sauerwein ge- 
wann mit den 1,5 und 1,7 Liter Adlerwagen 
zweimal seine Klasse in Le Mans. 

Er war nicht mehr der Jüngste, als der Mo- 
torsport nach dem Kriege wieder auflebte: im- 
merhin Jahrgang 1900! Als Fünfzigjähriger fing 
er noch einmal an. Er fuhr wieder die großen 
Rallyes mit, in ganz Europa. Er mußte auch in 
seinem Beruf ab und zu größere Reisen unter- 
nehmen, nach Spanien zum Beispiel, wo die 
Korkeichen wachsen. Er fabrizierte nämlich Kor- 
ken für Weinflaschen. 

1950 gewann er mit Graf von der Mühle 
zusammen die 1100er Klasse bei der Rallye In- 
terlaken in der Schweiz. Mit einem Automobil, 
das noch keiner kannte und das noch keine inter- 
nationalen Erfolge aufweisen konnte — einem 
Porsche 1100. Daneben fuhr er einen Kapitän in 
vielen Zuverlässigkeitsfahrten. 1951 wollte man 
ihn bei Porsche für Le Mans einsetzen. Als den 
ersten deutschen Fahrer, der nach dem Krieg wie- 
der das 24 Stunden-Rennen mitmachen würde. 
Aber im Training hatte er einen bösen Unfall, 
mußte mehr als ein Jahr pausieren und laborierte 
noch lange mit einer heimtückischen Knieverlet- 
zung herum. 

Das hinderte ihn nicht, 1953 wieder sehr 
aktiv zu werden. Mit dem ihm befreundeten Max 
Nathan zusammen schaffte er mit einem 
1500 Super den 2. Platz im Gesamtklassement 
der Rallye des Alpes, die damals Polensky ge- 
wann. 1955 erhielt er das Goldene Sportab- 
zeichen des AvD. Ich sah ihn zum letztenmal 
in Garmisch, am Ziel der diesjährigen ADAC- 
Winterfahrt, wo er mit Nathan zusammen auf 
einem Carrera die 1600er Gran Turismo-Klasse 
gewonnen hatte, sichtlich vergnügt. Er hatte eine 
besondere Art des trockenen Humors an sich, 
machte sich seine eigenen Gedanken und konnte 
nach innen lachen. Er konnte auch verlieren, und 
es machte ihm der Sport immer noch Spaß, denn 
er war ein Herr. 

Er verunglückte bei der Rallye Bad Hom- 
burg, in der gleichen Bergprüfung, in der er im 
vorigen Jahr mit einem BMW V8 die beste Zeit 
gefahren hatte. Vermutlich war er in einer Kurve 
zu schnell. Und vermutlich wäre er am Leben 
geblieben, wenn er einen Sturzhelm getragen 
hätte — der lag, weil er sich auf seiner Haus- 
strecke so sicher fühlte, hinten drin im Wagen. 
Sagen Sie dem Toten deshalb nichts Böses nach 
— Ascari, der campionissimo der Rennfahrer, 
ist auch verunglückt, als er auf seiner Haus- 
strecke, in Monza, ohne Helm ein paar Versuchs- 
runden fuhr. Wie leicht erliegen wir dieser 
menschlichen Schwäche, uns sicherer zu fühlen 
als wir sind — nicht nur im Sport. 

Ich glaube, es wird uns nicht schwer fallen, 
Rudolph Sauerwein im Gedächtnis zu behalten, 
nicht nur den erfolgreichen Rallyefahrer Sauer- 
wein, sondern auch den Mann, dessen sportliche 
Gesinnung unantastbar war. 


Richard von Frankenberg 


Jetzt 


ist es soweit - überall auf 
den Landstraßen pulsiert wieder 

neues Leben. 

Jetzt ist auch der Moment gekommen, 
an die Neubereifung der Kraftfahrzeuge 
zu denken. Die Wahl dürfte 

nicht schwer fallen: 
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Als nächster Höhepunkt im euro- 
päischen Automobilsport finden auf 
dem nach den neuesten französischen 
Sicherheitsvorschriften umgebauten 
Circuit von Reims-Gueux am 30. Juni 
und 1. Juli zwei 12 Stunden-Rennen 
für Sportwagen und der Große Preis 
von Frankreich für Rennwagen statt. 
Um die ohne Zweifel bei einem Sport- 
wagenrennen, an dem Fahrzeuge 
verschiedener Größenordnung teil- 
nehmen, auftretenden Gefahren- 
momente auf ein Mindestmaß zu re- 
duzieren, werden am Samstag von 
10 bis 22 Uhr die Klassen von 750 
bis 2000 ccm und von 24 Uhr bis 
Sonntag 12 Uhr diejenigen über 2000 
bis 3500 ccm laufen. Eine bemerkens- 
werte Lösung, die auf verschiedenen 
Strecken nachgeahmt werden sollte. 
Neben Jaguar und Aston-Martin 
starten auch Ferrari und Maserati 
beim 12 Stunden-Rennen, jedoch vor- 
aussichtliich ohne die "bekannten 
Fahrer wie Fangio, Castellotti usw., 
die am Sonntag um 14.45 Uhr am 
Grand Prix teilnehmen. Porsche hat 
bis jetzt nicht die Absicht, sich werks- 
seitig an diesem Rennen zu beteili- 
gen, allerdings will von Frankenberg 
als Privatfahrer auf Porsche-Spyder 
konkurrieren. Beim Großen Preis von 
Frankreich für Rennwagen der For- 
mel 1] starten Ferrari, Maserati, Von- 
wall, BRM, Gordini und Connaught. 
Das verschiedentlich angekündigte 
Debüt des neuen Bugatti steht noch 
nicht mit Sicherheit fest, da laut Aus- 
sage von Trintignant zur Zeit noch am 
Motor des Bugatti gearbeitet wird. 

* 


Die französische Mannschaft Jean 
Behra/Louis Rosier gewann auf einem 
3 Liter-Maserati die 1000 km von 
Paris, die auf der Rundstrecke von 
Linas-Montlhery stattfanden. Zweite 
wurden Schell/Lucas auf 3 Liter- 
Ferrari und Dritte Trintignant/Picard, 
ebenfalls auf Ferrari. Sieger der 
Klasse bis 1500 ccm wurden Goet- 
hals/Harris auf Porsche Spyder mit 
137,75 km/st vor Rinen/Loyer auf 
Gordini. Goethals/Harris konnten im 
Gesamklassement den siebten Platz 
belegen. Die Deutschen Seidel/Glöck- 
ler, die einige Zeit in ihrer Klasse in 
Führung lagen, fielen wegen Benzin- 
pumpendefekts zurück und wurden 
Vierte in ihrer Klasse. Die beiden 
AWE von Barth/Rosenhammer und 
Thiel/Binner schieden wegen Maschi- 
nenschadens vorzeitig aus. Ergeb- 
nisse: 1. Behra/Rosier (Frankr.), Mase- 
rati, 1004 km in 6:41:3,1 = 150,23 
kmst; 2. Schell/Lucas (USA/Fr.), Fer- 
rari, 149,23 km/st; 3. Trintignant/ 
Picard (Frankr.), Ferrari, 149,00 km/st; 
4. Pilette/Milhoux (Belg./Fr.), Ferrari, 
145,76 km/st; De Portago/Hill 
(Span./USA), Ferrari, 143,85 kmyst. 
Schnellste Runde: Behra in 2:50 für 
7,78 km = 164,84 km/st. 


* 


Eine Australien-Rundfahrt über 
nahezu 14000 km will die Olgesell- 
schaft Vacuum Oil Company unter 
der Bezeichnung Mobilgas Relia- 
bility Trial vom 4. bis 20. August 
dieses Jahres durchführen. Als Start 
ist Sydney vorgesehen, von dort aus 
führt die Strecke über Brisbane -— 
Rockhampton — Cloncurry — Halls 
Creek - Broome — Port Hedland - 
Geraldton Perth — Kalgoorlie — Port 
Augusta — Adelaide — Melbourne 
nach Sydney zurück. Zugelassen sind 
Fahrzeuge, die den in der Ausschrei- 
bung angeführten Bestimmungen ent- 
sprechen. Die Wertung erfolgt in vier 
Klassen, und zwar bis 1100, 1500, 
2500 und über 2500 ccm. Es stehen 
insgesamt über 130 000.- DM an Prei- 
sen zur Verfügung, für den Gesamt- 
sieger allein rund 60 000.-. Außerdem 
erhält der Gesamtsieger weitere 
21 .000.-, wenn er an der Rallye Monte 
Carlo teilnehmen will. Genau wie 
im Vorjahre wird auch diesmal diese 


30 


Prüfung nicht nur auf ausgebauten 
Straßen ausgetragen, sondern führt 
auch durch Wüsten, über Gebirgs- 
pässe und durch den Busch. Sie stellt 
also wirklich ein echtes Kriterium für 
die Leistungsfähigkeit des Materials 
und der Besatzung dar. 
* 


Die Rallye zur Mitternachtssonne 
in Schweden, Wertungslauf für die 
Europäische Tourenwagen-Meister- 
schaft, brachte einen Gesamtsieg des 
Schweden Bengtsson auf Volkswagen 
vor seinen Landsleuten Jansson auf 
Volkswagen und Skogh auf Saab. 
Die in der Wertung führenden Deut- 
schen Schock/Moll auf Mercedes- 
Benz wurden wegen Überschreitung 
der vorgeschriebenen Höchstge- 
schwindigkeiten disqualifiziert. Sie 
sollen zeitweise in der Gesamt- 


wertung geführt haben. 


in Frankreich durchgeführt. Zuge- 
lassen sind Sportwagen bis 2000 und 
3000 ccm. Ferner werden dort noch 
10-, 12- und 15-Runden-Läufe für 
Sportwagen bis 750, 1100 und 1500 
ccm veranstaltet. Nennungen sind an 
den Automobile Club Normand, 41, 
Place du General de Gaulle, Rouen 


(Frankreich) zu richten. Nennungs- 
schluß ist der 30. Juni ..... Piet Nor- 
tier wurde laut Beschluß der FIA 


wegen Vertrauensbruchs im Falle 
Großer Preis von Deutschland von 
der CSI (Internationale Sportkommis- 
sion) ausgeschlossen .. . Gesamt- 
sieger der ostafrikanischen Coro- 
nation Safari über 4250 km teilweise 
außergewöhnlich schwierige Pisten, 
Staub- und Schlammdurchfahrten mit 
Ziel Nairobi, wurden Cecil/Vickers 
auf DKW-Sonderklasse, auch auf 
dem zweiten Platz im Gesamtklasse- 
ment kam ein DKW-Sonderklasse 
ein, der mit der Mannschaft Jennings/ 


Eure Zu | 
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Der neue Formel ]-Rennwagen von Maserati mit Einspritz-Motor. Die Einspritzung 
erfolgt direkt in die Zylinder. mittels einer von Maserati abgewandelten Bosch- 
Pumpe. Moss fuhr diesen Wagen, der gegenüber dem normalen Maserati eine strö- 
mungstechnisch wesentlich günstiger ausgebildete Karosserie hat, im Großen Preis 
von Belgien, jedoch noch mit dem neueren Vergaser-Motor, da er mit dem Ein- 


spritz-Motor in der Gesamtleistung nicht 


Mit einem Durchschnitt von 236,08 
km/st stellte der Amerikaner Paul 
Russo auf dem bekannten Novi 
mit  V8-Zylinder-3-Liter-Kompressor- 
Motor einen neuen Rundenrekord 
anläßlich des diesjährigen Indiana- 
polis-Rennens auf. Russo mußte, in 
Führung liegend, wegen Reifenscha- 
dens aufgeben, wie überhaupt bei 
diesem Rennen sehr viele Reifen- 
schwierigkeiten auftraten. Farina ging 
angeblich wegen Differenzen mit 
seinen technischen Betreuern nicht an 
den Start. Die Leistung seines Bar- 
dahl-Kurtis-Kraft-Ferrari soll aus- 
reichend gewesen sein. Der Sieger- 
wagen war auch diesmal wieder — 
wie schon seit vielen Jahren — mit 
einem Vierzylinder-Saugmotor von 
Meyer-Drake ausgerüstet. Bei diesem 
Triebwerk handelt es sich um eine 
Weiterentwicklung des bekannten 
Offenhauser, der seinerseits von 
einem Vierzylinder-Peugeot aus den 
zwanziger Jahren stammt. Die zahl- 
reichen gemeldeten Unfälle haben 
sich als leichter Natur herausgestellt. 


Am 8. Juli wird in Rouen der Grand 
Prix de Rouen für Sportwagen über 
50 Runden auf der 6,54 km langen 
Rundstrecke von Rouen-Les-Essarts 


AUTO oror 
SpoR‘ 


ganz zufrieden war. Foto: Molter 


Partridge besetzt war . . . Sowohl 
Cooper in England als auch Gordini 
in Frankreich arbeiten an einem 
neuen Formel 2-Rennwagen (bis 
1500 ccm ohne Kompressor) . ... Der 
neue Ferrari 1500 soll als Sportwagen 
erstmals beim Supercortemaggiore- 
Rennen laufen, lautet eine von Fer- 
rari noch nicht bestätigte Meldung 
aus Italien... . Der Maserati-Protest 
gegen Fangio wegen Inanspruch- 
nahme fremder Hilfe anläßlich des 
argentinischen Grand Prix wird am 
25. Juni vor einem internationalen 
Tribunal in Paris verhandelt . . . Bei 
Maserati wird zur Zeit ein Lotus 
Mark XI-Chassis mit dem 1,5-Liter- 
Vierzylinder-Rennsport-Motor aus- 
gerüstet. Es besteht die Möglichkeit, 
daß dieses Fahrzeug in Reims ein- 
gesetzt wird ... . Um die Aufmerk- 
samkeit der Fahrer nicht von der 
Strecke abzulenken, ist es in Zukunft 
verboten, beim 24 Stunden-Rennen 
von Le Mans den Fahrern von den 
Boxen aus Zeichen zu geben; es 
stehen vielmehr nach der Mulsanne- 
Kurve eigene Signal-Boxen zur Ver- 
füguna, die Telefon-Verbindung mit 
den Ersatzteilboxen haben, . 

Der italienische Graf Lurani stellte 
mit seinem Rekordwagen Nibbio Il 
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auf der Bahn des Autodromo von 
Monza einen neuen 3 Std.-Rekord 
der Klasse bis 350 ccm auf. Lurani 
erreichte für die 3 Stunden einen Ge- 
samtdurchschnitt von 131,19 km/st. 
Der bisher von Brudes auf Lloyd ge- 
haltene Rekord stand auf 120 kmjst. 
Bei dem Fahrzeug von Lurani handelt 
es sich um eine Gemeinschaftskon- 
struktion mit Chassis von Volpini, 
Karosserie von Ghia und einem 
Motor von Moto Guzzi... Der voll- 
ständige Ausbau der Solitude-Renn- 
strecke bei Stuttgart wird termin- 
gemäß beendet sein. Zur Eröffnung 
findet am 22. Juli der Weltmeister- 
schaftslauf um den Großen Preis von 
Deutschland für Motorräder und ein 
national ausgeschriebenes Rennen 
für Renn- und Seriensportwagen bis 
1500 ccm statt . Gesamt- und 
Klassensieger der Rallye Jeanne- 
d’Arc wurde der Franzose Blanchard 
auf Denzel vor George auf Alfa 
Romeo und Avenel auf DKW. Letz- 
terer gewann die Klasse 500 bis 
1000 ccm . . . Der Österreicher Franz 
Dirtl, einer der bekanntesten euro- 
päischen Sandbahn-Rennfahrer, ver- 
unglückte bei den Ausscheidungs- 
läufen für die Speedway-Weltmeister- 
schaft in Oberhausen tödlich. 


* 

Der ADAC, Gau Württemberg 
(36 000 Mitglieder), hat sich einmal 
die Mühe gemacht, zusammenzustel- 
len, wie viele Sportunfälle sich im 
Jahre 1955 bei den von ihm durchge- 
führten motorsportlichen Veranstal- 
tungen wie Berg- und Straßenrennen, 
Moto Cross- und Geländesportveran- 
staltungen sowie das als Groß- 
ereignis rangierende Solitude-Rennen 
ereigneten. Es waren genau 3] Un- 
fälle, unter denen sich kein tödlicher 
befindet. Zum Vergleich sei die 
Unfall-Statistik des Landessport- 
bundes Württemberg mit 367 184 Mit- 
gliedern angeführt. Sie berichtet von 
6342 Sportunfällen, unter denen 11 
tödlich verlaufene vermerkt sind. 
650/, der Unfälle ereigneten sich beim 
Fußball, dann folgen Turnen, Hand- 
ball, Skilaufen und Schwerathletik. 
Bei den im Gau Württemberg 1955 
abgehaltenen Veranstaltungen star- 
teten insgesamt 3125 Wagen, 5210 
Motorräder, 365 Gespanne, 89 
Motorroller und 60 Motorboote. 

* 


Gesamtsieger der 13413 km langen 
Tour d’Europe wurden die deut- 
schen Ford 15 M-Fahrer von Regius/ 
Springer vor den Schweden Mellde/ 
Benson auf Saab und den Dänen 
Andersen/Oerum auf Simca Aronde. 
Die Gewinner der Tourenwagen- 
Klassen sind: bis 1600 ccm: von 
Regius/Springer; über 1600 ccm: 
Prahl/Elmenhorst (Hamburg) auf 
Mercedes-Benz 220, während Stock/ 
Rugerony (Portugal/England) auf 
Mercedes-Benz 300 SL in der Gran 
Turismo-Klasse über 1600 ccm sieg- 
ten. Von 42 gestarteten Fahrzeugen 
erreichten nur 14 innerhalb der 
Wertung das Ziel Hannover. Die 
Langstreckenfahrer hatten in 13 Ta- 
gen 13 europäische Länder zu durch- 
fahren. 
* 

Einen beachtenswerten Erfolg er- 
rang der Amerikaner Jack McAfee 
auf einem Porsche Spyder beim Air 
Port Race von Cumberland im Staate 
Maryland (USA). Er siegte im Ren- 
nen der Klassen E und F mit einem 
Durchschnitt von 108,12 km/st über 
wesentlich stärkere Wagen, darunter 
Ferrari Mondial. Das Serienwagen- 
Rennen der Klassen C und D gewann 
der Amerikaner Paul O’Shea auf 
Mercedes-Benz 300 SL mit 102,97 
km/st für dieselbe Strecke. Das 
Hauptrennen brachte schließlich einen 
Sieg des Amerikaners Hansgen auf 
Jaguar D vor McAfee auf Porsche 
Spyder und Lloyd auf Maserati. 


&)SKODR _ die Qualitätsmarke 


bietet ihren Abnehmern zwei Modelle zur Wahl: 
SKODA 1200 Familienwagen, der mit seiner Bequemlichkeit und Geräumigkeit selbst 


unter Wagen einer höheren Preislage konkurrenzlos ist. 


SKODA 440 Wagen der Jugend und Begeisterung, elegant, schnell, sehr beweglich, 


außerordentlich wirtschaftlich, leicht beherrschbar. 


Unter diesen beiden Typen werden auch Sie einen Ihrem Geschmack entsprechenden Kraftwagen 
finden. Jeder unserer Vertreter wird sie Ihnen bereitwilligst vorführen. 


Importeur und Generalvertretung für Süddeutschland, Rheinland-Pfalz, Hessen: Importeur und Generalvertretung für Norddeutschland: 


Auto-Pachtner, München 23, Kaulbachstr. 82-86 Aschoff & Co GmbH., Krefeld, Oppumerstr. 67-69 
Telefon 28427 


MOTOKO V Prana-TschecnosLowaeı Bezirksvertretungen zu vergeben! 


Dies sind die für 
den Umbau des 
Fiat 600 auf 750 


ccm von Abarth 
gelieferten Teile. 
Foto: HUW 


Fahreindrücke vom Abarth-Fiat 750 


Von der Absicht ausgehend, Verbrennungsmotoren tiefer atmen zu 
lassen, hat Carlo Abarth in Turin ein schönes Geschäft aufgebaut. Seine 
- Mehr-Vergaser-Ansaugleitungen und seine Auspuffanlagen verschaffen den 
meisten italienischen Serienwagen und einer großen Zahl ausländischer 
Fahrzeuge einige zusätzliche PS. Umbausätze werden für den Zephyr 
und Austin A 30, für Citroen, Dyna-Panhard, Simca und Peugeot 203, 
für den VW, die Isabella und die Mercedes-Typen 180 und 220 her- 
gestellt. Abarths Auspuffanlagen kommen bei Alfa Romeo und Ferrari 
serienmäßig zum Einbau und halten seine 110 Leute in Arbeit und Brot.” 

Die zahllosen Rennerfolge, die mit Abarth-Produkten errungen wur- 
den, könnten einen denken lassen, er verfüge über ausgedehnte Labora- 
torien mit Gas- und Luftdurchgangs-Meßinstrumenten, komplizierten 


Druckanzeigern und Geräusch-Meßvorrichtungen; aber praktisch gibt es 
nur einen Prüfstand mit einer elektrischen Bremse. Abarth entwickelt seine 
Ansaugrohre und Auspuffanlagen so, wie die italienischen Karossiers ihre 
Spezialaufbauten bauen: mit Auge, Erfahrung und Instinkt. Wenn er ein 
halbes Dutzend Versuchsausführungen gebaut hat, geht er mit seinem 
Stab auf die Autobahn und probiert sie im Wagen aus. Oft macht er 
zehn oder zwölf verschiedene Ausführungen für ein neues Modell, ehe 
er die gewünschten Resultate erzielt. . 

Die umfassendste Weiterentwicklung, die er bislang einem Serienmodell 
hat angedeihen lassen, ist der 750 ccm Gran Turismo auf der Basis des 
kleinen Fiat 600, der anderthalbmal so teuer wie dieser ist. Mehr als 


GOOD/YEAR 
REIFEN 


Der meistgefahrene Reifen der Welt 


Für deutsche Straßen 
in Deutschland hergestellt 


150 Exemplare wurden bisher von diesem „750 ccm derivazione Fiat“ 
verkauft. Man kann alle zum Umbau notwendigen Teile auch einzeln 
zum Preis von 249000 Lire (ca. 1700 DM) beziehen. Sie machen aus 
dem Fiat 600 einen ernstzunehmenden Wettbewerbswagen, der selbst 
einen 1100 TV hinter sich lassen kann und schon eine Reihe von sport- 
lichen Erfolgen errungen hat. Seine Leistung ist so eindrucksvoll, daß 
die Fiat-Werke darauf bestehen, ihn mit einem roten Strich auf der 
Haube und an den Seiten der Karosserie zu versehen, um Beschwerden 
von Besitzern normaler Fiat 600 zu vermeiden. 

An dem Auto wird allerlei verändert. Die Bohrung wird um 1 mm 
vergrößert, höhere Kolben werden eingebaut, und eine Spezialkurbelwelle 
verlängert den Hub von 56 auf 64 mm. Das Schwungrad ist erleichtert, 
eine Spezialnockenwelle wird verwendet und der abgeänderte Zylinder- 
kopf mit seinen eingegossenen, nachträglich polierten Ansaugleitungen 
erhält größere Flanschöffnungen, um die Verwendung des Weber 32 
DRNP-Vergasers zu ermöglichen. Neben vielen anderen Änderungen sind 
leichtere Ventile und vier einzelne Auspuffleitungen vorgesehen. 

Mit 747 ccm Hubraum gibt der Motor bei 9:1 Verdichtung bei 5500 
U/min 40 PS gegenüber den 21,5 PS im normalen 600 ab. Die Kupplung 
erhält strammere Federn, und ein neues Kegel- und Tellerrad ergeben 
ein Untersetzungsverhältnis von 4.55:1 gegenüber 5.375:1 normal. Die 
guten Fahreigenschaften des Fiat 600 in Verbindung mit der beinahe 
doppelten Motorleistung machen den Wagen im dichten Verkehr oder 
auf gewundenen Straßen geradezu phantastisch schnell. Geschmeidig wie 
eine Eidechse in der italienischen Sonne schlüpft er durch und findet 
überall noch ein Loch. 

Ich probierte zwei Wagen aus und konnte mit einem davon, dessen 
Hinterachsuntersetzung etwas „kürzer“ als normal war, was Drehzahl 
und Motorlärm leicht erhöhte, einige Messungen durchführen. Der kleine 
Motor, der im Wagenheck fröhlich brummte, ging in jedem Gang an- 
standslos auf 6000 U/min hinauf und erreichte im II. Gang 104 km/st, 
im III. 123 km/st. Im Mittel verschiedener Messungen von O auf 80 km/st 
wurde der erstaunliche Wert von 11.8 sec erreicht, und der Durchschnitt 
verschiedener Höchstgeschwindigkeitsmessungen auf, der Autostrada in 
beiden Richtungen ergab 136,3 km/st. Der Motor drehte dabei 6550 U/min, 
ohne Anzeichen dafür, daß dies sein letztes Wort sei. 

Man weiß zwar leider, daß auf den italienischen Autostradas nicht 
alle Kilometertafeln korrekt angebracht sind, aber die Häufigkeit meiner 
Stoppungen und der hervorragende erreichte Durchschnitt lassen Abarths 
Angabe für ein Maximum von 130 km/st durchaus glaubhaft erscheinen. 
Seine Verbrauchsangaben habe ich nicht überprüft: sie liegen zwischen 
7 und 7,5 Liter pro 100 km. Gordon Wilkins 
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Verkehrs- 
sicherheitswochen 


Die Bilanz, die man nach den bisher im Bun- 
desgebiet durchgeführten Verkehrserziehungs- 
wochen (neuerdings Verkehrssicherheitswochen) 
ziehen muß, ist in den wenigsten Fällen eine 
erfreuliche gewesen. Im Gegenteil — oft ver- 
zeichnete die Statistik gerade während der- 
artiger Aktionen ein steiles Ansteigen der Unfall- 
kurve, womit nicht von vornherein behauptet 
werden soll, daß hier ein unmittelbarer Zu- 
sammenhang besteht. Immerhin sind aber die 
Unfallzahlen mehrerer Großstädte des Bundes- 
gebietes, in denen solche Aktionen durchgeführt 
worden sind, der beste Beweis dafür, daß auch 
ein sogenanntes Schwerpunktprogramm keine 
Gewähr für eine Hebung der Verkehrssicherheit 
bietet. Zu der gleichen Erkenntnis ist man auch 
im Ausland gekommen. $o verzeichnete Belgien 
an einem „unfallfreien Tag“ nicht weniger als 
101 Unfälle mit 2 Toten und 18 Schwerver- 
letzten — ein Ergebnis, das weit über dem 
Durchschnitt normaler Tage liegt. 


„Lieber Heinz-Winfried, hör doch endlich auf, mir mit 
dem Krankenwagen zu folgen! Du machst mich ganz 
nervös!“ 


Wenn die Veranstalter dieser Aktionen der 
Meinung sind, daß man mit Humor am meisten 
erreicht, so soll das nicht bestritten werden. 
Man denke nur daran, welche Erfolge die Ame- 
rikaner bei der Aufklärung der Öffentlichkeit 
auf diesem Gebiet zu verzeichnen haben. Ob 
allerdings ein Autokorso, bei dem neben alten 
und neuesten Modellen der westdeutschen Auto- 
mobilindustrie unter anderem auch einige 
schwarzgekleidete Gestalten gezeigt werden, 
die die tägliche Ernte des Verkehrstods sym- 
bolisch darstellen sollen, die richtige Methode 
ist, muß stark bezweifelt werden. Der kritische 
Betrachter derartiger allzu deutlich an Faschings- 
rummel erinnernden Umzüge wittert zudem 
hinter der Kulisse von Chrom, Lack und Mum- 
menschanz mehr das Geschäft als ehrliches, von 
Idealismus getragenes Bemühen um die Ver- 
besserung der Verkehrsdisziplin. 


Aus diesen und vielen anderen Gründen war 
es zu begrüßen, daß sich die Bundesverkehrs- 
wacht bereits vor längerer Zeit von derartigen 
Veranstaltungen distanziert hat. Diese kritische 
Einstellung hat aber andere Kreise, die offen- 
sichtlich mehr ein kommerzielles Interesse an 
der Durchführung von Verkehrssicherheits- 
wochen haben, nicht davon abgehalten, das Bun- 
desverkehrsministerium von dem vermeint- 
lichen Wert dieser Aufklärungsmethoden zu 
überzeugen, und da Dr. Seebohm zugleich der 
Schirmherr der Bundesverkehrswacht ist, nimmt 
es nicht wunder, daß sich diese Organisation — 
wenn auch nicht gerade begeistert — neuerdings 
wieder in den Dienst einer umstrittenen Sache 
gestellt hat. 


Ohne Frage ist die Tätigkeit der Bundes- 
verkehrswacht dringend notwendig und sie hat 
auf vielen Gebieten gute Früchte getragen. Aber 
angesichts der knappen Mittel ist es unbedingt 
erforderlich, die Spreu vom Weizen zu trennen 
und den Hebel dort anzusetzen, wo man sich 


auch den größten Erfolg versprechen kann. Bei- 
spielsweise hat sich der Schülerlotsendienst her- 
vorragend bewährt. Aber Tag für Tag sind noch 
Tausende von Kindern in Gefahr, weil es an 
Geld fehlt, um diesen Dienst auf eine noch 
breitere Basis zu stellen. Auch der obligatorische 
Verkehrsunterricht an den Schulen scheitert zum 
größten Teil an der Finanzierungsfrage. Wäre 
es also nicht richtiger, das Geld, das für die um- 
strittenen Verkehrssicherheitswochen bestimmt 
ist, für diese Zwecke zu verwenden? Das wäre 
dann keine Investition & fonds verdu, sondern 
eine Anlage, die gute Zinsen tragen würde. 
Reinhold Klamm 


MOBIL OIL A.G. 
IN DEUTSCHLAND 


AUTO Maren 


Sport 
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Verbrennungsrückstände bewirken oft nach 
einigen tausend Kilometern Klopfneigung. 
Mobiloil Special verringert diese Klopfnei- 
gung spürbar und stellt einwandfreien Ver- 
brennungsablauf sicher. 


Mercedes-Hochhaus im Neckartal 


In diesen Tagen wurde mit einem Großbau begonnen, der dem indu- 
strialisierren Talgrund des Neckars einen besonderen Akzent geben wird. 
Nicht weit von der bescheidenen Werkstätte, von der aus sich die erste 
Automobilfabrik der Welt, die Daimler-Benz AG in Stuttgart-Untertürk- 
heim, in jahrzehntelangem stetigem Wachstum zu ihrer heutigen weltweiten 
Bedeutung entwickelt hat, wird an der Fundierung eines Hochhauses ge- 
arbeitet, das die Zentralverwaltung aufnehmen soll. Den mächtigen Bau 
nachträglich organisch und zugleich repräsentativ in das Zentrum des weit- 
gehend überbauten Werksgeländes einzufügen, schien zunächst eine kaum 
zu bewältigende Planungsaufgabe zu sein. Sie wurde städtebaulich wie 
betriebsorganisatorisch so gelöst, daß man versucht ist, an das Ei des Ko- 
lumbus zu denken: der neue Großbau überbrückt die seither trennende 
Mercedes-Straße und reckt sich, die so gewonnene freie Lage nutzend, 
fünfzehn Stockwerk in die Höhe! Der rund 80 m lange, 23 m tiefe und fast 
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60 m hohe, dabei wohlgegliederte und mit einem feinen architektonischen 
Netzwerk überzogene Baukörper wird der seither gleichsam verfließenden 
Bebauung einen Halt, dem breiten Neckartal eine Zäsur, dem Industrie- 
werk ein neues Symbol verleihen. 

Auf einer durchgehenden bewehrten Platte ruhend und als Stahlbeton- 
skelettbau konstruiert, erhält das Hochhaus sein Gepräge durch die vor- 
gehängte feinprofilierte Fassade aus Aluminium, Glas und emaillierten 
Stahlblechen. Alle technischen Einrichtungen, wie sie in einem solchen 
Großbau in überraschender Vielfalt auftreten, sollen dem neuesten Stand 
der Technik entsprechen. An der Grundrißgestaltung ist besonders bemer- 
kenswert, daß alle Nebenräume und Verkehrseinrichtungen in einem klima- 
tisierten Mittelkern untergebracht sind, so daß die Außenseiten ganz den 
Büroräumen vorbehalten bleiben. Daß, ausgehend von den Gegebenheiten 
der Lage und der Betriebsorganisation, das Gebäude optisch erst im zweiten 
Obergeschoß beginnt, gibt ihm trotz seiner Masse den schwebenden und 
leichten Charakter, der die moderne Architektur in ihren besten Beispielen 
auszeichnet. 

Das Bauwerk, welches Stuttgart um ein weiteres Wahrzeichen bereichern 
wird, wurde von Prof. Rolf Gutbier und Dipl.-Ing. Hans Kammerer, Mit- 
arbeiter Dipl.-Ing. Walter Belz, zusammen mit der Bauabteilung der Firma 
Daimler-Benz, Leitung Architekt Braun, geplant. Die Durchbildung der 
Konstruktion obliegt Dipl.-Ing. Pfefferkorn, unter beratender Mitwirkung 
von Prof. Deininger, beide in Stuttgart. A.G. 


Neues aus Amerika 


Die Krise in der amerikanischen Automobilindustrie hat neue Schwie- 
rigkeiten ausgelöst. Vor ungefähr einem Jahr erst wurden die Verträge 
der garantierten Gehälter ausgearbeitet, und nun erwarten die arbeitslosen 
Arbeiter und Angestellten, daß diese Verträge erfüllt werden. Sie erwar- 
ten, daß man ihnen, auch ohne daß sie arbeiten, wöchentliche Gehälter 
auszahlt. In der Praxis sieht das leider anders aus. Zunächst kam die Ein- 
schränkung des Personals weitaus früher als Gewerkschaft oder Unter- 
nehmer erwartet hatten. Dadurch sind die Beträge, welche vertragsgemäß 
von Arbeitern und Unternehmern für den Zweck der garantierten Ge- 
hälter eingespart wurden, noch nicht groß genug. Gleichzeitig ist aber 
auch zu bedenken, daß weitaus mehr Leute ihre Stellung verloren, als der 
Plan voraussah. Die Angestellten werden sich daher mit einem Zuschuß 
zur staatlichen Arbeitslosenversicherung begnügen müssen und an Stelle 
der versprochenen 65°/o des Gehaltes werden sie etwa 22 bis 30°/o erhalten. 
Anfang Juni begann für Ford- und General Motors-Arbeiter die Periode, 
in welcher sie ihren Zuschuß beantragen können. Gleichzeitig wird be- 
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fahren auch Sie „wie geschmiert" mit LIQUI-MOLY 


dem neuen sensationellen Haftschmiermittel auf MoS,-Basis. 


Wissen Sie, daß Säurenbildung das Ol in Ihrem Fahrzeug zer- 
setzt, daß Säurenbildung der Verbrennungsgase Oxydation 
unddamitmehrVerschleiß mit sich bringen, als z.B. die stärkste 
Zerreißprobe auf einem Prüfstand? Nein? Dann fordern Sie 
aber schnell einen ausführlichen Prospekt an bei 


LIQUI UND MOLY. ULM-DONAU . POSTFACH 19 


GUTSCHEIN für einen GUTSCHEIN 


| a 
u Senden Sie mir kostenlos einen ausführlichen Prospekt mit u 
| anhängendem Gutschein zum einmaligen Bezug von u 
1] LIQUI-MOLY zum Werbesonderpreis. Ei | 


Auf Postkarte aufkleben. Absender nicht vergessen, bitte! 


Gut gerüstet für 
die große Fahrt? 


HALT! 


Sie brauchen 
neue Kerzen! 


Verlangen Sie ausdrücklich CHAMPION ‚ die 
meistbenutzten Zündkerzen der Welt. Sie sichern 
ein Höchstmaß an Zündenergie durch ihren 
5-Rippen-Isolator, dessen große Isolatorlänge 
besonderen Schutz gegen Kriechströme und 
Funkenüberschlag bietet. 


_ 
Fahren Sie ins Ausland ? Zus 


Keine Sorge, überall ist CHAMPION |ein Begriff. 


Und in Deutschland: VARTA naıt | CHAMPION | -Zündkerzen 


für alle Motoren beim Fachhandel für Sie bereit. 


Wilk-Auto-Bett 


Ein en 
N. TYP ANGEBEN 


Umfangr. Campingprogramm ang: Matratzen-Luftboot DM 75.- 
kosten, Prospakt M anford. Wilk-Auto-Bett, Bad Kreuznach Auto-Eisschrank DM 29.— 


34 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


NR 


kanntgegeben, daß sie diesen Zuschuß nur für 4 Wochen an Stelle der 
versprochenen 26 erhalten können. Mitte Mai waren 160 000 Auto- 
arbeiter arbeitslos, und zur Zeit des alljährlichen Typenwechsels im Sep- 
tember werden nahezu 290 000 ohne Beschäftigung sein. Außer den 
Herbsteinschränkungen werden noch weitere „Urlaube“ in den nächsten 
Wochen vorgesehen, da der Automobilverkauf weiterhin eher langsam 
ist. Ford, General Motors und Chrysler haben je 5 Cents pro Stunde und 
Arbeiter seit letztem Juni in den Fond für garantierte Gehälter einge- 
zahlt. Der Fond bei General Motors ist nun auf 40 Millionen Dollar an- 
oewachsen, bei Ford auf 14 Millionen und bei Chrysler auf 8. Um volle 
vertragsmäßige Zahlungen leisten zu können, müßten die Firmen 150, 
55 und 49 Millionen angesammelt haben. Indessen befinden sich 900 000 
Wagen unverkauft bei den Händlern, und die Produktion ist seit letztem 
Jahr um 24%/o gefallen. Die meisten Firmen arbeiten nur 3 oder 4 Tage 
pro Woche. a RN 

Gleichzeitig machen sich weitere Schwierigkeiten im Verkauf bemerk- 
bar: Ein Kunde von fünf wird von den Kreditinstituten als unzuverlässig 
abgewiesen, während es letztes Jahr zur gleichen Zeit einer von 20 war. 
Die Händler glauben weiter, daß eine Verminderung des Preises ab Fabrik, 
wenn auch nur um 50 Dollar, die Verkäufe steigern würde. Die Hoffnung 
auf revolutionäre 1957er Modelle wurde bereits aufgegeben, und es ist 
kaum anzunehmen, daß eine Firma besondere Überraschungen bringen 
wird. 

Eine weitere Auswirkung der abfallenden Automobilgeschäfte sind die 
Fernsehstationen, bzw. deren Programme, welche von den Autofabriken 
bezahlt werden. Buick, Pontiac und Ford kündigen ihre Kontrakte mıt 
Ende der Saison (Juli), und Chrysler hat sich noch nicht entschlossen, ob 
man im Herbst wieder ein Programm haben will, nachdem das jetzige ge- 
kündigt wurde. Chevrolet dagegen erhöhte das Budget und Dodge setzt 
die gleichen Programme fort. 

Gleichzeitig machen die europäischen Firmen erneute Anstrengungen, 
einen Teil des amerikanischen Marktes zu beliefern. Volkswagen-Busse 
werden in einem Vorort '»n Detroit eingesetzt und sind auch in anderen 
Städten als Schul-Autobusse usw. in Verwendung. Volvo aus Schweden 
versucht mit großem Reklameaufwand, Käufer zu gewinnen, ebenso Simca 
aus Frankreich. Die Engländer zeigen ihre neuen Modelle, den Jaguar 2,4 
und den Sunbeam-Rapier, allerdings ohne allzu großen Erfolg. Porsche 
und Volkswagen haben Lieferzeiten von 4—6 Wochen je nach Modell. 
Mercedes erfreut sich wachsender Beliebtheit, ist aber für die meisten Käu- 
fer zu teuer. Borgward nennt sich „Familien-Sportwagen“. Lloyd wird 
jetzt auch hier lanciert und sogar Messerschmitt-Kabinen kann man um 
900 Dollar kaufen. H.G. Schwarz 
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10 Entschlüsse 
in 


10 Sekunden - 


10 lebenswichtige 
vielleicht? 


faßt der Titan an Entschlußkraft: 
der Autofahrer, Denn in 1 Sekunde 
legt ein Wagen mit 40 km Stadt- 
geschwindigkeit mehr als 10 m zu- 
rück. Jeder Autofahrer weiß, daß im 
dichten Verkehr wenigstens alle 10 m 
ein Entschluß zu fassen ist. Jeder 
Tag fordert Entschlüsse, von denen 
das Leben abhängt. 

Wer gute Nerven hat, sorge, daß er 
sie behalte, wer schlechte hat, sorge 
dafür, daß sie besser werden. 


Jeden Annäherungsversuch 


an dieses Kleinfahrzeug hätte ein Begleitwagen zu verhindern versucht, steht im Text 
zu diesem Bild, das in verschiedenen deutschen Tageszeitungen erschien. Es würde 
sich dabei um einen neuen DKW mit Kunststoffkarosserie, 400 ccm-Zweizylinder-Zwei- 
taktmotor und einer Höchstgeschwindigkeit von 110 km/st handeln. — Tatsächlich 
handelt es sich hier um einen „Erlkönig“, ein Versuchsfahrzeug von DKW, das übrigens 
in mehrfacher Hinsicht dem Kleinschnittger-Prototyp sehr ähnlich ist, der auf der letzt- 
jährigen Automobilausstellung in Frankfurt stand. Als besonderes Kennzeichen haben 
neben der fast gleichen Form beide gemeinsam, daß der Fahrer des Dreisitzers in der 
Wagenmitte placiert ist. Bei der Auto Union ist allerdings diese Versuchsausführung 
inzwischen längst verworfen, der abgebildete Wagen wird nur noch gelegentlich zur 
Erprobung einzelner Aggregate eingesetzt. Mindestens in diesem und im nächsten 
Jahr ist jedenfalls nicht damit zu rechnen, daß DKW mit einem Kleinfahrzeug in 
Erscheinung tritt. — Schon eher spruchreif dürften hingegen die jüngsten Zündapp-Pläne 
sein. Neben dem Lizenzbau des Dornier-Delta will Zündapp ein zweisitziges, von 
Ghia in Turin entwickeltes Sportcabriolet auf den Markt bringen, das mit dem 600 ccm- 
Boxermotor des „grünen Elefanten” etwa 140 km/st schnell sein und etwa 7000 DM 
kosten soll. Es heißt, daß dieser Wagen bereits im nächsten Frühjahr produktionsreif 
wird. 


Denn am Steuer brauchen die Nerven 
nur einmal zu versagen - das genügt. 


Er gönne seinen Nerven Dr. Buer’s Reinlecithin, die konzen- 
trierte Nervennahrung. Leben und Lecithin sind untrennbar. 
Lecithin ist der wichtigste Wirkstoff der Nervenzelle, ist 


Nervennahrung. Ohne Lecithin ist das Leben 
undenkbar. Die beste Waffe im Kampf 
gegen den Unfall sind starke Nerven. 
Wer gute Nerven hat. der hat es besser. 


FM Reinlecithin 


Dr. Buer’s Reinleeithin ist wirksam bei all- 
xemeiner Nervosität und Erschöpfung, Schlaf- 
losigkeit, nervösen Herzstörungen und nach- 
lassender Leistungsfähigkeit. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Sport 
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Lieben Sie Abenteuer? 


Was Sie auch immer antworten mögen — es gibt 

eine Art Abenteuer, die Sie bestimmt nicht lieben: 

nämlich im Ausland krank zu werden. Nicht, weil 

man sich nicht um $ie kümmern würde — es gibt über- 

all Ärzte und Krankenhäuser —, aber die Kosten! 

Die können schon ein tüchtiges Loch in die Reisekasse 

reißen. Man müßte jemand finden, der einem dann.. 

aber das gibt es ja längst: Schon für einen Wochen- 

beitrag von 0,75DM 

können Sie sich von 

der „Volkswohl” 

Krankenversiche- 

N N } 

* 

Spezial - Auslands- — ) 

tarif, der einzige 

seiner Art, bietet die Möglichkeiten auch für Ihre Rei- 

se, gleichgültig, ob Sie sechs Wochen oder drei Jahre, 

ob Sie einzeln oder mit einer Gruppe unterwegs sind. 


rung V. a. G. Ihre 
Krankheitskosten 

Gern und unverbindlich teilt man Ihnen die genauen 
Bedingungen mit, fordern Sie Unterlagen von der 


bis zu 1500 DM 


erstatten lassen. 
KRANKENVERSICHERUNG V..a.G. 


Das ist aber nur 
ein Beispiel. Der 
DORTMUND. Ruhrallee 92 


Wehrlux-Leuchtknüppel! 
Waffenscheinfrei 


Waffe und Licht in einer Hand, für 
Polizei-, Zoll-, Wachdienste 
“ und Camping. Nachts auf den Stra- 
Ben brauchen Sie Licht für die Hilfe 


Forst-, 


ü und Schutz für sich selbst ! 
Deshalb Licht und Schutz in einer Hand. Der Wehrlux-Leuchtknüppel 


garantiert Ihnen beides mit einem Griff. 


Unentbehrlich für jeden Kraftfahrer! 


Herst.: Elektro-Apparatebau G.m.b.H. Siegen, Hammerstr. 1/1 
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Das komplette Expreß-Thermo-Rekord-Rohr. Oben der Vergaserflansch; die stärkeren 
Rohre sind die Ansaugrohre, die schwächeren die Heizrohre. 


VW schneller 
mit Expreß- Ansaugrohr 


In der Reihe unserer Erprobungen der verschiedenen Mittel zur Er- 
höhung der Fahrleistung beim Volkswagen stand diesmal das neue Ansaug-. 
rohr der Autotechnik K.G. in Hannover zur Debatte. Leistungserhöhung 
beim VW bedeutet im Prinzip stets Milderung bzw. Beseitigung der Drossel- 
wirkung in den Ansaugwegen. Diese Maßnahme erstreckt sich bei den Zwei- 
vergaseranlagen bis zum Fortfall des eigentlichen Ansaugrohrs und even- 
tuell sogar bis zu geänderten Zylinderköpfen (Okrasa-Anlage). Je durch- 
greifender die Maßnahme, desto höher logischerweise die Kosten. 

Von diesem Gedanken ausgehend, stellte die Autotechnik K. G. Versuche 
mit einem geänderten Ansaugrohr an, dessen Anwendung möglichst geringe 
Änderungen am Motor selbst zur Folge haben sollte, so vor allem das Be- 
lassen der Zylinderköpfe und des Originalvergasers, ja selbst der Vergaser- 
einstellung. Ein Kriterium beim VW-Ansaugrohr ist neben dessen (bewuß- 
ter) Enge der Übergang vom senkrechten Vergaserstutzen auf die waage- 
rechten Rohrarme, da die Strömung hier aufprallt und Kraftstoff ausfallen 
kann. Hier nun setzte man den Hebel an. So ist das Expreß-Thermo-Re- 
kord-Rohr im lichten Durchmesser eine Kleinigkeit weiter. Entscheidend 
ist aber die Beheizung des Ansaugrohrknies vermittels der Auspuffgase, wie 
sie vom Volkswagenwerk im Prinzip ebenfalls gehandhabt wird. Neu ist 
hier, daß die Beheizung indirekt ist und bis nahe unter den Vergaserflansch 
reicht. Die vom Auspuff kommenden Rohre heizen an sich nur einen Man- 
tel auf, der das eigentliche Ansaugrohr relativ kurz und den senkrechten 
Ansaugstutzen sehr hoch, aber unter Wahrung eines Luftraumes, umfaßt. 
Näheres ist aus dem beigegebenen Schnittbild zu ersehen. Der Mantel ist 
mit dem Ansaugrohr hart verlötet, nachdem die Schweißung sich nicht 


Dieses Bild zeigt das ein- 
gebaute Expreß-Ansaugrohr. 
Der Heizmantel, der bis 
nahe unter den Vergaser- 


Nlansch reicht, ist deutlich 
erkennbar. Die Vergaser- 
einstellung kann belassen 


oder Bam fügig geändert 
werden; Sr dem Ansaug- 
rohr bleiben alle Original- 
teile, was den niedrigen 
Preis der Anlage erklärt. 

Foto Studio ‚Schwaben 
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bewährt hat. An der besagten Aufprallstelle der Strömung findet sich eine 
eingegossene Ablenknase. FEN IK: 

Das Expreß-Ansaugrohr stellte sich in einem VW des Baujahrs 1950, 
also einem 25 PS-Modell, vor. Durch den etwas weiteren Querschnitt und 
die strömungsgünstigere Führung war von vornherein Mehrleistung zu 
erwarten. Wir sind mit dem Wagen auf den nächsten BV-Prüfstand ge- 
gangen, um dieserart exakte Meß werte zu erhalten. Über das übliche Meß- 
programm hinaus wurden verschiedene Geschwindigkeiten durchgemessen. 


Die Ergebnisse können wir kurz in einer Tabelle zusammenfassen: 


spezifischer 
Verbrauch 


Meßge- Zugkraft an 
schwindigkeit Hinterachse 


Radleistung Verbrauch 


kg Itr/st ccm/PSh 


5% 91,5 (87) 
Ill. Gang | 67,5 | 80 (71,5) 


61 
56 (50) 
49 


Die in Klammern genannten Werte wurden früher bei einem Serien-25 PS- 
Motor ermittelt und entsprechen gutem Durchschnitt. Danach bringt das 
Expreß-Ansaugrohr bei 54 km/st etwa 50/0, bei 67,5 km/st wie bei 81 km/st 
etwa 120/0o Mehrleistung. Es kann an sich die Werkseinstellung des Ver- 
gasers beibehalten werden, unser Testwagen wies jedoch die kleinere 115er- 
Hauptdüse und eine (größere) 200er-Luftdüse auf. Trotz einer gewissen 
Abmagerung lag also die Leistung eindeutig höher. Als Testverbrauch er- 
mittelten wir 8,0 Liter/100 km (je zur Hälfte Überlandstrecke, nicht unter 
voller Ausnutzung der Leistung gefahren, und Stadtverkehr). Im reinen 
Stadtverkehr dürfte man mit 8—9 Liter/100 km zu rechnen haben; ini 
Überlandbetrieb fuhren wir mit 7,5 Liter/100 km. Bei einem reinen Fahr- 
schnitt von 82,5 km/st von Stuttgart nach Hannover wurden für die 536 
km 39,3 Liter benötigt, was etwa 7,3 Liter/100 km entspricht und ein 
äußerst guter Wert ist, wenn die Fahrzeit berücksichtigt wird, umso mehr, 
als erheblicher Sonntagsverkehr herrschte. Als Normverbrauch wurden 6,3 
Liter/100 km ermittelt. 

Mit relativ einfachen Mitteln — das Expreß-Thermo-Rekord-Rohr 
kostet komplett DM 55.40 und ist sehr leicht einzubauen — wurde also 


Seitenansicht des Expreß-Ansaugrohrs und Schnitt durch den Vergaserflansch, aus dem 
die indirekte Beheizung hervorgeht. 5 = Ansaugrohroberteil, 5a bzw. 5b = Ansaug- 
Tohrseitenteile, 6 = Vergaser, 8 = Auspuff-Heizrohre, 11 bzw. 12 = Lötnähte, 13 bzw. 


= Heizmantel, 15 = Luftmantel. Die vom Auspuff kommenden Rohre heizen nur 
den Mantel 14 auf, der seinerseits die waagerechten Ansaugrohre direkt, das vertikale 
Ansaugrohr aber über den Luftmantel 15 anwärmt. 


etwas geschaffen, was reellen Gewinn bringt. Man macht damit den VW 
zwar nicht zum Rennwagen und kann schließlich nicht mit solchem Zu- 
wachs an Leistung rechnen, wie ihn eine Zweivergaseranlage bringen muß, 
man hat dafür auch nur einen Bruchteil der Kosten. Der Anzug in den 
Gängen ist merklich besser, die Maschine als solche elastischer; die Spitze 
wird beim 25 PS-VW klar über 110 km/st gerückt. Selbstverständlich wird 
das Expreß-Ansaugrohr auch für den 30 PS-VW geliefert (bei gleichem 
Preis). Bei letzterem Modell, das uns nicht zur Verfügung stand, wurden 
als Höchstgeschwindigkeit 115 km/st und eine Beschleunigungszeit von Nuil 
auf 90 km/st von durchschnittlich 20 Sekunden genannt. Daß man den 
Leistungsgewinn nicht zusätzlich durch merklich höheren Verbrauch be- 
zahlen muß, beweisen die genannten Verbrauchszahlen. Als einfachste und 
doch sichere Maßnahme zur Leistungserhöhung, die vom Trieb- und Fahr- 
werk noch ohne weiteres „verkraftet“ wird, ist das Expreß-Ansaugrohr 
allen jenen zu empfehlen, die aus dem Gros der „Auch-V W-Fahrer“ heraus- 
fagen möchten, ohne verkappte Porschefahrer sein zu wollen und diesem 
Hobby finanziell viel opfern zu können. br 
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ER ARETENIE 


EIERN 


SEIT ÜBER 25 JAHREN 


EIN QUALITATSBEGRIFF 


DEUTSCHE VISCOBIL ÖL GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 


Berlin - Essen - Frankfurt am Moin - Freiburg im Breisgau - Homburg - Hannover - Köln 
Mannheim - München - Nürnberg - Stuttgart 


VARTA 


nimm mal die ! 


UNSICHTBARE ZUVERLÄSSIGKEIT 


V-2044/1 
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der wohlschmeckende 


Traubenzucker 


Mit reinem Bohnenkaffee besonders für den Kraftfahrer 


Al @ u) 
D.. Elefant wär’ arg verbittert 4 


kein Tierfreund würde so was tun. 
Nur Herkules bleibt unerschüttert, 
auf seinen Schultern muß so vieles ruhn. 
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Der Gepäckträger auf dem Autodac 
Eckel, 


München 19 


Heinrich 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Hamburg 1, 
Norderstrafjie 87 
Ruf 246964 


Im guten Fachhandel erhältlich 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


Schwamm für 


... der 
„strahlende“ Wagen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 
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Tourist Trophy 1956 Fortsetzung von Seite 26 


des starken Windes mit strrömungsgünstiger Bugkanzel gefahren, erwiesen 
sich z. T. als zu kurslabil und als nicht ausdauernd genug. Dagegen 
schlugen sich trotz- ihres Handicaps, nur Prototypen kommender Serien- 
rennmaschinen zu sein und ohne jegliche strömungsgünstige Verschalung 
laufen zu müssen, die Norton- und Matchless- Werksrennmaschinen relativ 
gut. Zwei Nortons unter Hartle und Brett kamen auf Platz 2 und 3, 
eine Matchless unter Ennett, auf Platz 6. Pechvogel des Rennens war der 
Guzzi-Fahrer Lomas, der infolge Ventilfederbruchs in der letzten Runde 
vom 2. auf den 5. Platz zurückfiel. Sehr gut hielt sich der Deutsche Meister 
Zeller mit seiner vielbestaunten Zweizylinder-BMW, der in gleichmäßiger, 
sicherer Fahrt auf dem ihm noch ziemlich unbekannten Gebirgsrundkurs 
einen ausgezeichneten 4. Platz belegte. Eugen K. Schwarz 


Ergebnisse Tourist Trophy 1956 


Junior: (350 ccm) 7 Runden Mountain-Kurs = 425 km. 1. K. Kavanagh-Australien 
(Moto Guzzi) 143,75 km/st; 2. D. Ennett-England (AJS) 140,092 km/st; 3. J. Hartle- 
England (Norton) 138,057 km/st; 4. C. C. Sandford-England (DKW) 138,057 kmi/st. 
Schnellste Runde: K. Kavanagh 149,971 kmi/st. 


Lightweight: (250 ccm) 9 Runden Clypse-Kurs = 
(MV Agusta) 107,905 km/st; 2. R. Eolanba-lialten (MV Agusta) 105,342 km/st; 3. H, 
Baltisberger-Deutschland (NSU) 104,923 km/st; 4. H. Kassner-Deutschland (NSUj 
104,859 km/st. Schnellste Runde: H. Baltisberger 111,653 km/st. 


Lightweight: (125 ccm) 9 Runden Clypse-Kurs. 1. C. Ubbiali-Italien (MV Agusta) 
111,299 km/st; 2. M. Cama-Spanien (Montesa) 103,036 km/st; 3. F. Gonzales-Spanien 
(Montesa) 98,419 km/st; 4. E. Sirera-Spanien (Montesa) 98,338 km/st. Schnellste Runde: 
€. Ubbiali 113,877 kmist. 


Seitenwagen-TT: (500 ccm) 9 Runden Ciypse-Kurs. 1. F. Hillebrand/W, Grunwald- 
Deutschland (BMW) 112,748 km/st; 2. P. Harris/R. Campbell-England (Norton) 110,623 
km/st; 3. W. Boddice/W. Storr-England (Norton) 108,675 km/st; 4. B. Mitchell/E. Bliss- 
Australien (Norton) 107,483 km/st. Schnellste Runde: W. Noll/F. Cron-Deutschland 
(BMW) 115,501 km/st. 


146,5 km. 1. C. Ubbiali-Italien 


J. Surtees 157,441 km/st. 


REINE NEBLDET ZEITEN TERN TERIKHREERNENS 


Kritische Bilanz der Tour d’Europe 


Die kritische Bilanz der dreizehn Tage nervenfressender Fahrt durch 
dreizehn europäische Länder kann nicht an der Tatsache vorbeigehen, daß 
dieser grandiosen Fahrt (deren sportlicher Wert über allen Zweifel er- 
haben ist) von vornherein ein Schönheitsfehler anhaftete. Genau genommen 
nur ein kleiner Formfehler, aber er hat diese Fahrt von Anfang an zu 
einer gewissen Bedeutungslosigkeit verurteilt, obschon gerade dieser 
Tour d’Europe das allerhöchste Prädikat für sportliche Anerkennung und 
Bedeutung zusteht. 

Ganz ohne Zweifel hat sich der Createur und Fahrtleiter Joachim 
Tietsch mit der Gründung der Tour d’Europe einen Namen in der euro- 
päischen Motorgeschichte erworben; schon deshalb, wurden ihm von vorn- 
herein Zweifel an der Undurchführbarkeit bescheinigt von seiten derer, 
die entdecken mußten, daß es eigentlich ihre Aufgabe gewesen wäre, diese 
Fahrt aufzuziehen. 

Aber wie das so ist: In erlauchten Gremien sitzen oft Männer, die mit 
dem Erreichten zufrieden sind und denen es manchmal an Phantasie man- 
gelt, wirklich Neuartiges und Erhabenes zu erdenken. Man bleibt lieber 
im ausgefahrenen Gleis. 

Die mangelnde Beteiligung der gesamten europäischen Automobilindu- 
strie mit dem Einsatz ihrer Spitzenfahrer hat dieser Fahrt den Stempel 
der Bedeutungslosigkeit aufgedrückt und sie damit vor den Augen der 
Weltöffentlichkeit diffamiert, und das völlig zu unrecht. 

Eine einzige Fabrik in Deutschland hat dieser Fahrt ihr volles Ver- 
trauen geschenkt und ihre Bedeutung mit sicherem Gefühl erkannt: Ford, 
mit seinem M 15-Team Scheube, v. Regius und Ostermann. 

Für das breite Publikum sind Namen beinahe alles, aber man suchte 
vergeblich in der Teilnehmerliste nach Namen, wie sie etwa die Mille- 
Miglia oder die Carrera Mexicana aufzuweisen hat. Adolf Brudes auf 
Borgward Isabella TS war der einzige mit Carrera-Erfahrung. 

Nach Brudes’ eigener Aussage war die Carrera ein Kinderspiel gegen 
die Tour d’Europe, denn bei der Carrera werden insgesamt nur 3200 km 
zurückgelegt und pro Tag nur etwa 6 Stunden gefahren und 18 Stunden 
blieben zum Ausschlafen. Bei der Tour gab es pro Tag 24 Stunden zu 
ren und in 13 Tagen nur 2 Pausen & 12 Stunden in Monte Carlo und 
Athen. 

Am 12. Tag der Fahrt in Wien muß Joachim Tietsch wohl festgestellt 
haben, wie ruhebedürftig die (von 52 gestarteten Teilnehmern) noch ver- 
bliebenen 15 Equipen waren, und die überforderte menschliche Kreatur 
mag ihn gedauert haben; so gab er ihnen in Wien noch einen Extrabonbon 
in Form von 4 Stunden Sonderrast, um nicht am allerletzten Tag noch 
Ausfälle zu haben. 

Ein Wort zum Schluß: Es hätte dem ADAC-Gesamtklub gut zu Gesicht 
gestanden, seinem niedersächsischen Sportleiter den moralischen Hinter- 
grund zu leihen und als bedeutendster deutscher Automobilklub der Tour 
d’Europe das große europäische Gesicht zu geben. Das hätte der Publizität 
der Veranstaltung unbedingt den verdienten Rahmen gegeben. 

So mußte sich Tietsch den Fond von einer Reifenfabrik entlehnen, die 
ihren Namen dafür geliehen hatte. Auch daß eine einzelne Zubehörfabrik 
als moralischer Background auftritt, hat manche europäischen Zeitungen 
veranlaßt, diesem bedeutungsvollen Ereignis nicht ihre bevorzugten Sport- 
spalten zur Verfügung zu stellen, und damit war diese einmalige Fahrt 
beinahe schon beerdigt, bevor sie begann. F. P. Albig 


Für Auto-Liebhaber und Enthusiasten bringen 
wir vierteljährlich eine Zeitschrift heraus, 
von der bisher jeder begeistert war, der sie 
3 kennengelernt hat: die MOTOR-REVUE. 
Man sagt ihr nach, daß sie in Inhalt, Bild- 
wiedergabe und redaktioneller Aufmachung 
unübertroffen sei. Auf 136 Seiten Umfang 
bringt jede Ausgabe der MOTOR-REVUE 
Lesestoff für eine ganze Ferienreise. 


lir 
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Im neuen Sommerheft finden Sie den Test des sagen- 
haften amerikanischen Millionärs-Continental (oben 
rechts) und eine umfassende Vierfarb-Darstellung des 
Großen DKW (rechts). Neben einem großen Bildbericht 
„Das italienische Auto‘ enthält die in diesen Tagen zur 
Auslieferung gelangende neue MOTOR-REVUE die 
interessantesten und aktuellsten Themen aus der bun- 
ten Welt des Autos, Sports und der Fliegerei — gar- 
nicht zu reden von den wundervoll bebilderten großen 
Landschaftsbiographien. 


Dies alles und vieles andere mehr in der dieser 
Tage erscheinenden Sommerausgabe der 


Bedienen Sie sich bitte des vorgedruckten Bestellscheins auf 5. 41 - dann kommt Ihnen 
die MOTOR-REVUE direkt ins Haus. Auch Sie werden von ihr begeistert sein. 


NEUHEIT 


Bevor Sie verreisen 


schützen Sie Ihr Gepäck vor Ver- 
schmutzung durch das stets un- 
saubere Ersatzrad im Kofferraum 
mit dem praktischen, neuartigen 
Kunstleder-Schutzbezug 


„PRIMUS” 


Mit Reißverschluß als Durchgriff 
zur Befestigungsvorrichtung und 
eingearbeiteter, verschließbarer 
Zubehörtasche in bester Verar- 
beitung direkt vom Erzeuger. 


W. SCHULZ KG. COBURG, Schenkgasse 15 


Wegen hohen Saisonbedarfs bestellen Sie ook heute - Per Nachnahme 
DM 18.80 - BeiNichtgefallen Geld zurück - Bitte Reifengröße angeben! 


Garagen und Hallen 


m ortsfest und zerlegbar liefert 


3. FAUSER, Bodelshausen (Württ.) 


AUTOMOBIL-REVUE 
Katalognummer Genfer Autosalon 1956 


Die bekannte jährliche Publikation 
über die PKW-Produktion der ganzen Welt. 


Mit genauen technischen Angaben über alle Modelle. 
276 Seiten, reich, teils farbig illustriert, Großformat DM 6.50 


HALLWAG-VERLAG - STUTTGART 13 - SPITTLERSTR. 8 


Typ Jericho 
größte Lautstärke 
(113 Phon) 


freischwingende 
Fanfare aus 
Trompetenmetall absolut wasserfest 


HANS WERNER 
Stuttgart W, Rosenbergstraße 136 


syqus 


Modell TR 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 
stempeluhr 


für Ihre 
Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A. N. 74 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


VULKANISATION 
OHNE HITZE 


a 


«> 
BESCHLAGFABRIK 


HAPPE & CO. rönısheioe HERSTELLER: STAHLGRUBER 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


40 


MÜNCHEN 8 : ROSENHEIMERSTRASSE 17 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Ra ‚atte) 
‚Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile | 


BMW 


BMW 328 Original, unfallfrei, gepflegt, wenig gelau- 
fen, aus 1. Hand preiswert zu verkaufen. Angebote 
unter 5241 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3558/1323 
BMW 327, 2 Ltr. 80 PS, Cabriol., unfallfrei, in gutem 
Zustand, mit neuem Verdeck, Radio, Schlagmuttern u. 
sonstigen Extras, gegen Höchstgebot zu verkaufen. An- 
gebote unter 5234 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3542/1322 


BORGWARD 


Borgward 2400 Pullman-Lim., 6-Sitzer, 36000 km, in 
neuwertigem Zustand, 4-Gang, unfallfrei, schwarz, ca. 
DM 10 500.— unter dem Neupreis zu verk. Offerten 
unter 5251 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3575/1324 


CITROEN 
Immer gute gebrauchte Citroen-PKW beim Vertreter: 


Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3545/1322 


FIAT 


FIAT Limousine 
1900 A /1955 70 PS 
hellgrau-metallise, unfallfrei, Radio, Weißwandr., 


Scheibenw., weit unter Neupreis v. Priv. z. verk. 
Angebote unter 5238 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3552/1322 


FORD 


FORD THUNDERBIRD 


Sportwagen und Coup&dach 
Baujahr 1955, 195 PS, 9000 km, wie fabrikneu, 
lichtgrün, unfallfrei, wirklich preisgünstig, auch 
a. Teilzahlg. von Priv.z. verk. Angebote unter 5237 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“', Stuttgart, 


Postfach 1042. 3551/1322 
Ford „T“ (Lizzy), Bauj. 1922, Orig.-Lim., verkäuflich. 
Hennig, Braunschweig, Schloßpassage. 3564/1323 


Hochleistungsansaugrohr und 32 PBI f. Ford-Taunus zu 
verk. Dr, Weller, Dortmund, Münsterstr. 46. 3576/1324 


JAGUAR 


Jaguar XK Fahrgestell gesucht. Angebote unter 5244. 


an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3562/1323 


JEEP 


Jeep, in noch gutem Zustand, zu kaufen gesucht. An- 
gebote unter 5240 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3555/1323 


AUF DER FELGE 
OHNE 
ABMONTIEREN 


Reifen sofort fahrbereit 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Gepäckträger 
PIW4LKW. 
gesamten Fachhandel 
Prospekte durch den Hersteller: 


JACK BUSCH-KÖLN-LINDENTHAL 


KARMANN-GHIA 


Schweizer Firma kauft sofort 
gegen Kassa 


Karmann-Ghia 
VW-Coupe& 


Ab Modell 1956. Eilofferten an Postfach 31 


Basel 7 
3579/1324 


30 Jahre Erfahrung des Herstellers in 
Lederbekleidung — Ihr Vorteil! 
Feinste modische Damen- u. Herren- 


Velour - Lederbekleidung 


' viele Modelle, 12 Lederfarben, auch 
Teilzahlung 
Die ideale Kleidung fürs Auto! 
Großen farb. Prospekt gratis v. Leder- 
Brändel, Stuttgart, Odenwaldstraße 31 
(für Motorrad- Bekleidung Sonderpro- 
spekt antordern!) 


Neuheit! 


AQUABOX 


Universal-Wasserbehälter 


Wasserbeutel für Camping 
zum Kochen, Waschen. 

Mit Spezialfolie ist der Wasser- 
beutel gegen geringen Aufpreis 
auch zur Aufnahme für Lebens- 
mittel in flüssiger Form, z. B. 
Milch, Kaffee, Tee, Obstsäfte 
etc. lieferbar. 


Dusche für Garten und 
Badestrand 

Der Wassersack in der Dose, 
universal verwendbar. 


ET DR ENT ERE TARRN E 


Wasserbehälter für Auto, 
Motorrad, 
als Reisezubehör in den Koffer für inaschien Zweck. 


Erhältlich durch den Handel 
Alleinhersteller Gesch. Rode Friedberg/Hessen 


ET RT 


Ratschläge 


für Käufer gebrauchter Autos { 


Ein zuverlässiger Ratgeber für jeden, der 
ein gebrauchtes Kraftfahrzeug kaufen und 
sich vor Geldverlusten und Enttäuschungen 


schützen will. 
Preis: DM 4,20 


Zu beziehen durch: 


VOGEL-VERLAG WÜRZBURG 


Mit dem KURZ-Idealbett ist das leicht 
möglich.Schon kurze Pausengeben ge- 
PN nügend „Kraftstoff‘‘ zum 
dm Weiterfahren. Ihr Fach- 
| händler zeigt Ihnen das 


| IDEALBETT 
> ] 


KURZ GMBH - BIETIGHEIM-WÜRTT 


Neue Bücher 


Auto-Straßenkarte des Dolomitengebietes 


| Etwas ganz Besonderes: eine hervorragend klare Karte im Maßstab 
1 : 250 000 des Raumes Unterengadin—Brescia—Venedig—Großvenediger mit 
Hervorhebung der touristisch lohnendsten Strecken sowie mit 8 Reliefkarten 
"durch die schönsten Teile Südtirols. Es ist ein Werbegeschenk des Regional- 
 Assessorats für Fremdenverkehr Trento (l‘alien) und wird kostenlos auf An- 


dings muß man ziemlich lange darauf warten. 


Autokarte Jugoslawien 1:800000 


* Diese Karte hebt sich durch folgende Punkte über den üblichen Durc- 
"schnitt heraus: einprägsame Geländedarstellung, zusätzliche Ortsbescriftung 
‘in kyrillischen Buchstaben, Berücksichtigung des jeweiligen Straßenzustan- 
des, Eintrag von Tankstellen, Reparaturwerkstätten, kulturellen Sehens- 
würdigkeiten und Campingplätzen. Wer je in Südslawien war, weiß so was 


zu schätzen. (Preis 4.80 DM, Reise- und Verkehrsverlag, Stuttgart.) 


Internationaler Europa-Camping-Führer 1956 


Was hier über 22 europäische Länder und Nordafrika mit fast 1350 Zelt- 
‚plätzen und 100 Tourenvorschlägen durch Europa, Marokko, Algerien und 
Tunesien auf 275 Seiten mit Karten und Lageskizzen geschildert wird, wo- 
bei auch die praktischen Angaben über Land und Leute nicht zu kurz 
kommen und auch Spanien ausreichend erwähnt wird, ist lobenswert. Die 
Einteilung in die drei Gruppen Platzverzeichnis, Tourenbuch und Atlas ist 
äußerst praktisch. (Preis 4.80 DM, Reise- und Verkehrsverlag, Stuttgart, 


Gutenbergstraße 21.) 


Baedekers Autoführer ‚.Österreich“ 


Soeben ist ein neuer Baedeker für Österreich erschienen. Die Einteilung 
erfolgte nach alter Baedeker-Tradition in Form von Streckenbeschreibungen 
und Ortsbeschreibungen, denen eine Landeskunde, eine geschichtliche Über- 
‚sicht, ein kunstgeschichtlicher Abriß und praktische Angaben vorangestellt 


‘forderung in einer praktischen Kunststoffhülle ins Haus geschickt. Aller- 


sind. Auch hier gilt wie bei den übrigen Baedeker-Autoführern der Satz: 


„Mit Baedeker reist man billiger und sieht mehr.“ (288 Seiten mit zahllosen 


Karten und Stadtplänen, DM 15.80, Baedekers Autoführer-Verlag, Stuttgart.) 


Internationaler Campingführer MWünchen-Palermo 


Gegenüber der 4. Auflage sind wesentliche Verbesserungen zu verzeich- 
nen: etwa 200 Zeltplätze sind dazu gekommen, das Büchlein ist übersicht- 
licher geworden und mehr als 50 Charakteristika gestatten, sich schon im 


voraus ein Bild der einzelnen Zeltplätze zu machen. Die wichtigste Neu- 
erscheinung ist die, daß auch eine Unterteilung nach dem Verkehrslärm vor- 
genommen wurde. Über 125 Fotos vermitteln ein Bild der wichtigsten Zelt- 


plätze. Wer sich über Campingplätze südlich des Bogens Marseille —Lyon— 
Basel—München—Wien—Ragusa informieren will, dem sei die 5. Auflage 
des internationalen Campingführers empfohlen. (352 Seiten, 900 Zeltplätze 


mit vielen Lageskizzen, DM 5.20.) 


Autokarte ‚„‚Alpenländer‘‘ 1: 1000000 


‚Ein Kartenblatt, das von Paris bis Wien und von Nürnberg bis Marseille 
reicht, muß naturgemäß auf Einzelheiten-verzichten. Daß die Wankbahn, die 
Herzogstandbahn und die Predigtstuhlbahn fehlen, aber die Kreuzeckbahn 
drauf ist, mag noch angehen. Daß aber die Tiemetjochstraße schon als be- 
stehend eingetragen ist, von Hinterriß nach Scharnitz eine „wichtige Neben- 
Straße“ eingetragen ist, andererseits aber wichtige Querverbindungen wie 
Erding— Dachau durch Abwesenheit glänzen, das führt zu Irrtümern. Zur 
Planung von Fahrten im Bereich der Alpen ist diese Karte gut und über- 


sichtlich, aber im Detail nicht ausreichend. (Kümmerly & Frey, Bern.) 


Deutsche Generalkarte Blatt 11 und 14 


‚Mit dem Erscheinen dieser beiden Blätter ist die Deutsche Generalkarte 
wieder ein Stück vollständiger geworden. Es liegen jetzt Blatt 11 bis 26 
Erie die drei Sonderblätter Schwarzwald—Bodensee, Bayerishe Alpen— 
alzkammergut und Rhein—Mosel—Nahe vor. (Preis pro Blatt 2.20 DM, 


Mairs Geographischer Verlag, Stuttgart.) 


Beilagenhinweis: 


U. S. 


Einer Teilauflage dieses Heftes liegt ein Prospekt der Firma Nordland 
-n.b.H., Bonn/Rhein, Kölnstraße 397, bei, den wir unseren Lesern zur 


sonderen Beachtung empfehlen. 
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GERN 
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Mit 2em an der 
Entzündung vorbei! 


Für eine Schramme oder einen Schnitt ge- 
nügt oft ein kleiner Streifen „Hansaplast”, 
um Schlimmeres zu verhüten. Man muß 
die kleine Verletzung nur sofort verbinden, 
„Hansaplast“also stets zurHand haben: in der 
Hausapotheke, im Büro oder in der Tasche. 


m, 


„Hansaplast”wirkt hochbakterizid, d.h. es ver- 
nichtet die Entzündungserreger, so daß einer 
schmerzhaften Entzündung vorgebeugt wird. 
Die Wunde kann schnell und ungestört heilen. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


5J10 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


MOTOR-REVUE (Bitte lesen Sie hierzu Seite 39) 
Bestellabschnitt 


An 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE Stuttgart, 
Postfach 1042 


Liefern Sie Exemplar(e) der MOTOR-REVUE 


Sommerausgabe 1956 zum Preise von DM5.- ; 50 Dpffür Porto. 


Liefern Sie ab... die BURKı E2 9 a3 3 


im Abonnement zum "ermäßigten Jahresbezugspreis von 
DM 18.- + DM 2.- Porto für 4 Ausgaben. 


Der Betrag wird am ....... i auf Ihr Postscheckkonto 
Stuttgart 161 37 eingezahlt - kann bei Lieferung durch Nach- 
nahme erhoben werden. 


Name oder Firma 


Bitte schreiben Sie deutlich, möglichst in Blockschrift 


RSS 
m 


Echte Lebensfreude 
im Camping 
durch die bewährten 


Camping-Geräte 
Kocher, Klappmöbel, Zeltzubehör 


Ihr Fachhändler berät Sie gern 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr, 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3544/1322 


MERCEDES 


Mercedes-Sport-Cabriolet 220 A, azur-blau, bestens er- 
halten, 66 000 km gefahren, sofort zu verkaufen. Be- 
schreib. und Abbildung sowie Preis durch Maschinen- 
fabrik Teufel GmbH., Nagold. 3569/1324 


Mercedes 170 VS, spezialkarossiert (Aluminium-Stahl), 
Cabriolet, %/2sitzig, Einzelanfertigung, Liebhabermodell, 
in neuwertigem Zustand, Umstände halber meistbietend 
zu verkaufen. Angebote unter 5246 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3566/1323 


OLDSMOBILE 


Oldsmobile-Limousine, grüne Lackierung, guter Zust., 
mit autom. Getriebe, Baujahr 1953, V 8-Motor, 145 PS, 
4974 ccm, 195 km Höchstgeschwindigkeit. Im Auftrage 
zum DAT-Schätzpreis. abzugeben. Jos. Arweiler, Opel- 
Großh., Trier, Am Verteilerring, Ruf 4577/78. 3549/1322 


PACKARD 


$a 


275, 290, 310 PS 


Importeur: 


Aschoff & Co., GmbH. 
Krefeld, Oppumer Straße 67-69 
Telefon Sammelnr. 28427 


Ersatzteillagerund Reparaturwerk 


PANHARD 


Panhard 1950, 750 ccm, Antriebsaggregat mit Vorder- 
und Hinterachse sowie Lenkung gesucht. Eilangebote 
an Willi Schrader, Kfz.-Meister, Grasleben über Helm- 
stedt. 3567/1324 


PORSCHE 


Porsche, 1,3 Ltr., gut erhalten, von Privat zu kaufen 
gesucht. Preisangeb. unt. 5246 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3550/1322 


Porsche-Coup& 1500 S, letztes Modell, neuwertig, älte- 
res Modell wird in Zahlung genommen. Zöller, Stutt- 
gart W, Kornbergstraße 21—25. 3546/1322 


Porsche 1,5 Super-Cabriolet, 55. Fragen Sie uns auch 
nach anderen Porsche-Typen. Porsche-Generalvertretung 
Hannover: Petermax Müller, G.m.b.H., Hannover, 
Joachimstr. 5, Ruf 6 31 51. 3577/1324 
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Porsche 1600 Super Cabrio 


2 Monate alt, 5000 km gelaufen, Radio, Schlafsitze, 
Weißwandreifen u. diverses Zubehör, metallgrün, 
mit voller Garantie 20% unter Neupreis. Anderes 
Fahrzeug wird in Zahlung genommen. Teilzah- 
lung möglich. 

Neufahrt, Hamburg 20, Hoheluftchaussee 40. 
3557/1323 


Porsche 1,5 Coupe, 55. Porsche-Generalvertretung Han- 
nover: Petermax Müller, G.m.b.H., Hannover, Joachim- 


straße 5, Ruf 631 51. 3578/1324 


Porsche-Coup&, Speedster, auch rep.- u. überholungs- 
bedürftig, zu kaufen gesucht. Angebote mit genauer 
Beschreibung unter 5248 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT", Stuttgart, Postfach 1042. 3571/1324 


Porsche 1500, Coupe, 53/54 


in neuwertigem Zustand, Festpreis DM 6 900.- 
Hans Braun, Nürnberg, Bucherstr.41 3547 /1322 


Porsche 1500 S, Coupe, Bauj. 1955, von Autonarr aus 
Privathand gesucht. Ausf. Auskünfte über Stand, Preis 
usw. bitte unter 5249 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3573/1324 


Suche Porsche Motor 1300 oder 1300 $ kompl. mit Bar 
Angaben über bisherige Laufzeit, Zustand usw. - Angebote unter 5242 
an „das AUTO MOTOR und SPORT", Stuttgart, Postf. 1042 3560/1323 


Porsche 1300 Coupe, 52, erstkl. gepflegt, viele Extras 
(Radio, Drehz. m. Fernl.-Nebellampen, Chromfelgen, 
Spezialauspuffanl. u. a.), elfenbeinweiß, Spitze 156 
km/st, günstig abzugeben. Ang. u. 5250 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3574/1324 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


Motorräder 


Aschoff & Co., GmbH. 
Krefeld, Oppumer Straße 67-69 
Telefon Sammelnr. 28427 


Automobile 


Importeur: 


Ersatzteileund Reparaturwerk 


- 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Meudhdirsirr] 


Soon! 


SPORTWAGEN 


Orig. Werksrennsportwagen, 1,5 Ltr., 120 PS, 5-Gang- 
Getriebe, De Dion-Achse, Bauj. 55, kein Rennen gel., 
für ca. DM 11 500.— verkäufl. Angebote unter 5247 an 


„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3570/1324 
vw 
VW Sportcoupe, 4 Sitze, Einzelkarosserie gut er- 


halten, gegen bar zu verkaufen. Bauer, Weinsberg, 
Keplerstraße 13. 3572/1324 


VW Export oder Cabriolet, auch älteres Baujahr oder 
reparaturbedürftig, oder Fahrgestell mit Kraftfzbr., bis 
DM 1500.— bar ges. Eilang. unt. 5243 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 3561/1323 
VERSCHIEDENE 
Veteranen-Automobile vom 3-Rad-Auto 1894 bis zum 
Luxus-Phaeton 1910 — alle fahrbereit — bietet an 
Hennig, Braunschweig, Schloßpassage. 3563/1323 


Zweisitzer-Cabrio, möglichst BMW, nicht unter Baujahr 


1953, gegen bar zu kaufen. W. Springer, Neuß, Stern- 
straße 98. 


MOTORRÄDER. 


250 
350 
500 
650 ccm 


Motorräder mit Schwingrahmen 


Aschoff & Co., GmbH. 
Krefeld, Oppumer Straße 67-69 
Telefon Sammelnr. 28427 


Importeur: 


Ersatzteillager und Reparaturwerk 


VERSCHIEDENES 


„Das AUTO*, alle Nachkriegsausgaben bis 1951 inkl., in 
8 Bänden — Fundgrube und Zeitdokument — verkauft. 
Hc. Bescer, (22 b) Rittersheim (Pfalz). 


„Zu mager?” 


Keine Sorge! Ergänzung der tägl. Nahrung durch die 
fehlenden Auxon-Wirkstoffe stärkt das Blut und hilft zu 
vollen, runden Körperformen. Fordern Sie gleich eine 
Packung für DM 8.80 (frei Haus!). Und schicken Sie kein 


3541/1322 


3568/1324 ° 


Geld, sondern machen Sie erst einen Versuch, der Sie ° 
nichts kosten soll. Wenn Sie dann zufrieden sind, können | 
Sie sich mit der Bezahlung ruhig 30 Tage Zeit lassen. 


ROSAN, Hamburg MA 864 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Campingartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedari K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Posti. 


Hersteller: Geschw. Sippel, München 
Müllerstraße 33, Telephon 21635 


REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERST 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Viel Freude 


bereitet Ihnen allein 
schon das Lesen des 
240 seitigen Photo- 
helfers von der Welt 
rößtem Photohaus. 
Er enthält alle guten 
Markenkameras, die 
PHOTO-PORST mit 
1/5 Anzahlung, Rest in 
10 Monatsraten bietet, 1 
wertvolle Anregungen 
und schöne Bilder. Ein 
Postkärtchen genügt. 


DER PHOTO-PORST 


' 


IETRRETHEENER 


We 


RTGEREIER 


Nürnberg 
V72 


Daunenschlafsäcke, fabrikneu, amerik. oliv, Reißver- 
schl.,m. Kapuzent. 79,-. Wohlenberg-Vertrieb München 12 


2 ae egen bes Führlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Ca. 3000 Stück Kfz.-Fachzeitschriiten u. -bücher aller 
Art, Jahrg. 1923—56, gegen Gebot, auch einzeln zu ver- 
kaufen. Anfragen unter 5245 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3565/1323 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Flensburg, Tel. 25 22. 3543/1322 


Erfahrener und abschlußsicherer 


PKW-Verkäufer 


Ihr Spezialhaus für Kraftfahrtouristik und Camping-Bedarf 
(2tb) Hemer, 64 - Kreis Iserlohn 


VERTRETUNGEN 


1J14M 


Froh hie Fahrt genießen 


Of aber verderben Schmer- 
zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und ae schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Handelsvertreter, 


die regelmäßig den Auto-Zubehör- 
Großhandel besucen, zur Mitnahme einiger gängiger 
Artikel gesucht. Bewerbungen mit üblichen Unterlagen 
unter 5235 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 


gart, Postfach 1042. 3548/1322 


* STELLENGESUTCHE * 


Kiz.-Schlosser, Mercedes-Spezialist, 23, led., gute engl. 
Sprachkenntn., mit sämtl. Arbeiten einschl. Rep.-An- 
nahme vertraut, Führersh. Kl. I u. II, sucht passende 
Stellung im In- oder Ausl. Angebote unter 5239 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3554/1323 


x STELLENANGEBOTE * 


Autohaus in Wien, sehr ausbaufähig, sucht kapitalkräf- 
tigen .‚Kompagnon. Unter „Wertgesichert 39823“ an 
IWG Wien I, Osterreich, Hoher Markt 12. 3559/1323 


für das gesamte BMW- und FIAT-Programm — Raum 
Köln — für fest zugeteilten Verkaufsbezirk zum bald- 
möglichen Eintritt gesucht. Bewerbung mit den üblichen 


Unterlagen und bisherigen Verkaufsnachweisen an: 


Hopstein + Kaiser GmbH, BMW-FIAT-HANOMAG --Großihändler, Köln-Sülz, Nikolausstrafie 69-71 


Wir suchen 
Autoschlosser, Karosserieklempner 
für unseren Betrieb in Düsseldorf-Heerdt, Burgunder” 
straße 19/25 
Ford am Handweiser 


A.REGEHR K.G., NEUSS 
3556/1323 


Generalvertreter 


3553/1322 


AUTOMECHANIKER 


für Süd-Afrika gesucht. Erstklassige Bezah- 

lung für gute Fachleute. Näheres durch: 
Helmut Menzler, Volkmarsen 

Bez. Kassel 3540/1321 


von altrenommiertem Kfz-Werk infolge Umorganisation des Verkaufs- 
apparates für die einzelnen Regierungsbezirke Westdeutschlands 


Bedingung: Gute Verbindungen, nachweisbare Verkaufserfolge, ein- 


wandfreier Kundendienst. 


Bewerbungen mit den üblichen Unterlagen unter 5233 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042 


elektrische 


eingebaut? 


Sa He N) 


Gebr Achenbach GmbH. 


Hoben Sie schon die vollautomatische 


Dießstahbsichecii 


HEIZMOTORE 


3538/1321 


Zur Politur die 


Preis DM 17.90 Poly-Beutel 


EL jedem Weiter 
By 77, let « 
sıe AUTO- 
PELERINE 


mit 
Diebstahl-Versicherung 
und Garantie 


EIGBRECHT ombH 


AG-WATTE SPEZIAL in Ihn 


Bezugsnachweis durch: 


OFFT & CO. 


Hamburg-Wandsbek 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/360. Portugal. Autoteile und Zubehör. Korrespon- 
denz englisch. 
A/361. Türkei. Maschinen für Automobilwerkstätten. 


Korrespondenz: deutsch. 

A/362. Saudi-Arabien. Autos. Korrespondenz: englisch. 
A/363. Libanon. Gebrauchte Autos. Korresp.: englisch. 
A/364. Libanon. Autoteile und Zubehör. Korrespon- 
denz: französisch. 

A/365. Indische Union. Kraftwagenersatzteile, Garagen- 
werkzeuge. Korrespondenz: englisch. 

A/366. Iran. Kraftfahrzeuge. Korrespondenz: englisch, 
französisch. 

A/367. Saudi-Arabien. 
spondenz: englisch. 
A/368. Südafrikanische Union. Ersatz- u Zubehörteile 
für den Kraftwagenhandel. Korrespondenz: englisch. 
A/369. Britisch-Westindien. Kraftfahrzeuge. Korrespon- 
denz: englisch. 

A/370. Brasilien. Autoersatzteile. Korrespond.: deutsch. 
A/371. Türkei. Autoantennen. Korrespond.: französisch. 
A/372. Südafrikanische Union. Werkzeuge, insbeson- 
dere für Garagen. Korrespondenz: englisch. 

A/373. Italien. Kraftwagenzubehör. Korrespond.: fran- 
zösisch, deutsch. 

A/374. Italien. Kraftwagen. Korrespondenz: italienisch. 
A/375. Osterreich. Kraftfahrzeuge, insbesondere Fahr- 
zeuge für Baustellen. Korrespondenz: deutsch. 

AI/376. Schweden. Kraftwagenzubehör. Korrespondenz: 
deutsch. 

A/377. Holland. Bestand- und Ersatzteile für Autos. 
Korrespondenz: deutsch. 

A/378. Mexiko. Maschinen und Geräte für die Auto- 
mobil-Industrie. Korrespondenz: englisch. 

A/379. Irak. Autoersatzteile aller Art. Korrespondenz: 
englisch. 

A/380. Kuwait. Batterien für Autos. Korresp.: englisch. 
A/381. Marokko. Autoteile, Zubehör wie Batterien. 
Korrespondenz: französisch, spanisch. 


Kraftwagenersatzteile. Korre- 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
i Winker 


cm 


in gepreßten Spar-Rollstreifen staub- 
sicher verpackt DBGM und auch im 


Durch einfaches Auswedhseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Bime wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31mm 15.90 DM 
Preis für 1 Satz 38mm &Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18.50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


25 Tankstellen 


Ich wohne genau 17 km vom Zentrum einer 
Großstadt entfernt und fahre diese Strecke je- 
den Tag hin und zurück. Dabei fällt einem na- 
türlicherweise einiges auf. Zum Beispiel dieses: 
Auf den 17 Kilometern passiere ich nicht weniger 
als 25 Tankstellen, drei von ihnen sind doppelte 
Stationen, also rechts und links der Straße, so 
daß es im ganzen sogar 28 Tankstellen sind. Auf 
Sichtweite in Nebenstraßen kommen noch etwa 
10 weitere hinzu. Und wenn nicht alles täuscht, 
so werden immer noch eifrig neue Stationen 
gebaut. 

Es geht mich ja nichts an, aber ich frage mich 
doch, ob die Bepflasterung mit Tankstellen nicht 
irgendwie mal ihre Grenze finden muß. Da 
Tankstellen mit Säulen mehrerer Firmen anschei- 
nend von der Mineralölindustrie nicht gern ge- 
sehen sind, wird die Zahl wohl noch mehr zu- 
nehmen. Wobei — und da liegt der Hase im 
Pfeffer — leider der ganze Wettbewerb doch 
hauptsächlich nur noch auf den Kundendienst 
herauskommt und darauf, wie man sich mit noch 
mehr übersteigerter Werbung die Kunden weg- 
kapert, nicht aber auf Senkung der Preise auch 
durch Rationalisierung. 

Denn daß 25 Tankstellen auf 17 km wirklich 
notwendig sind, das darf man doch wohl be- 
scheidenst bezweifeln... Si 


Buba-Bremskunst 


Auf der Strecke Nürnberg—Bamberg ver- 
mag ein D-Zug neuer Bauart mit modernster 
Druckluftbremse aus 140 km/st-Tempo auf einer 
Strecke von 800 Metern anzuhalten. Das be- 
richtet die Tagespresse als großen Erfolg der 
Bundesbahn. Man errechnet hieraus eine mitt- 
lere Bremsverzögerung von weniger als 1 m/sec?, 
also einen bescheidenen Bruchteil dessen, was von 
jedem Kraftfahrzeug verlangt wird und verlangt 
werden muß. Die Tram dürfte es mit ihrer 
elektromagnetischen Schienenbremse wohl schon 
weiter gebracht haben als die Buba. Die Schienen- 
fahrzeuge sollten sich nur dieser ihrer Verkehrs- 
schwäche immer bewußt sein und es schon des- 
halb nicht weiter versuchen, den Kraftverkehr 


abzubremsen, der besser bremsen kann und 
bremst. Wa. O. 


Schweiz und Holland 
gegen Sonntagsfahrverbot 


Die bisherigen Erfahrungen im Transit- und 
Bedienungsverkehr Holland—Schweiz—Deutsch- 
land und umgekehrt haben bereits ergeben, daß 
gewissen landestypischen Produktionen erheb- 
liche Einbußen bevorstehen. So können beispiels- 
weise die Schweizer Käsereien, die bisher Frei- 
tagabend bzw. Sonnabend verladen haben, diese 
empfindliche Ware erst Dienstagabend in den 


AUfs moTo, 


Short 


holländischen Häfen verladen, da der Lastzug 
erst Sonntagabend an der deutschen Grenze ab- 
fahren kann. 

Bei den Holländern ist das umgekehrt der 
Fall. Die angesehene holländische Zeitung „Al- 
gemeen Dagblad“, Rotterdam, brachte in hol- 
ländischer Sprache einen Artikel mit Bild, auf 
dem deutsche Lastzüge mit schwarzen Fahnen 
dargestellt sind, wobei im Bildtext der Fahrer 
klagt: „Bekommen wir nur eben eine ‚Panne 
unterwegs, so kann es unter der neuen gesetz- 
lichen Bestimmung möglich sein, daß wir auf 
30 km Entfernung bis zur Grenze der Strecke 
entlang stehen bleiben müssen, um den Sonntag- 
abend abzuwarten...“ 

Auch in der Zeitung „Tag“ in Bern erschien 
ein ausführlicher Artikel, der diese Verhältnisse 
scharf kritisiert. ZAV 


Ich werde schreien! 


Auf der hinteren Stoßstange meines Wagens 
habe ich einen roten Streifen aufgeklebt, der bei 
Tage leuchtend fluoresziert und bei Nacht 
scotchlightartig aufglüht. Bislang war so etwas 
zwar theoretisch verboten, jedoch „geduldet“. 
Unter den 150 Neuerungen der Verkehrsgesetze 
findet sich als $ 49a Abs. 1 StVO auch ein Ver- 
bot dieser Streifen, zugleich ($ 51) mit einer 
Empfehlung weißer rückstrahlender Seitenstrei- 
fen, gegen die ich nichts habe, die ich aber noch 
nicht auf derStraße sah und die mir noch niemand 
zum Kauf angeboten hat. Aber für meinen ro- 
ten fluoreszierenden und reflektierenden Schutz- 
streifen habe ich sehr viel übrig. Ich habe die 
fabelhafte Wirkung des roten Streifens als Auf- 
brummschutz studiert und weigere mich, diese 
Lebensversicherung nur deshalb zu entfernen, 
weil anscheinend auf der Viktorshöhe irgend 
jemand auf einer Pfütze von Verbieteritis Ger- 


Es wird zwar bestritten, ist aber jederzeit leicht zu 


beweisen: Noch viel zu oft sind mit der Beschilderung 


irgendwelche kleine Leute betraut, die sich über Sinn 
und Unsinn ihres Tuns keine Gedanken machen. Hier 
zum Beispiel haben sich drei Arbeiter ihren eigenen 


Schilderwald errichtet. Sowohl das Überholverbot wie 


auch die 20 km/st-Beschränkung sind völlig witzlos, da 
die Arbeiter ja unmittelbar hinter dem Schild stehen, 
Und dann wundert sich die Obrigkeit, daß die Kraft- 
fahrer ihre Schilder nicht ernst nehmen. Für obrigkeit- 


liche Interessenten: Das Foto wurde am 26. 5. 56, 
morgens um 7.50 Uhr auf der Straße zwischen Fellbach 


und Bad Cannstatt aufgenommen — die dort gar nicht 
so seltenen Polizeiwagen sehen auf der Suche nach 
Sündern offenbar den Wald vor Bäumen nicht ... . Si 


manica ausgerutscht ist. 
Grund wird zur Begründung dieses unbegreif- 
lichen Verbotes aufgeführt. Man hätte wohl auch 


Kein vernünftiger 


kaum einen gefunden. In Nürnberg wurde die 


Souveränität des Gewissens über den Befehl pro- 


klamiert — auch für uns. Ich weigere mich, einer 


so unvernünftigen Anordnung zu folgen, der 


rote Streifen bleibt an meinem Wagen. Sollen. 


sie mich bestrafen, meinetwegen auch einsperren. 


Aber: Ich schreie — auch als Nichtpolitiker in 


der Zeit vor den Wahlen! 


Wa. OO, 
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Rückporto beigefügt wurde. Die Tendenzen unserer Mitarbeiter-Beiträge stellen nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung dar. — Lieferung direkt vom Ver- 
lag, durch die Post oder durch den Buc- und Zeitschriftenhandel. — Bezugspreis für Deutschland: vierteljährl. DM 6.75, jährl. DM 27.—; Ausland: DM 33.80 
(einschließl. Porto). Kündigung des Abonnements nur von Quartal zu Quartal schriftlich bis 4 Wocen vor Vierteljahresende. Postscheckkonto: Stuttgart 16 137. 


Bankkonten: Freiburger Gewerbebank; Rhein-Main-Bank AG., Freiburg i. Br.; Rhein-Main-Bank AG., 


Stuttgart. 


— Anzeigen-Verwaltung: VEREINIGTE 


MOTOR-VERLAGE GMBH., Stuttgart W, Postfach 1042. Preise laut Liste Nr. 9. — Gelegenheitsanzeigen (kompreß): Preis DM 1.50, Stellengesuche nur DM 1.— 
für die 63 mm breite Millimeterzeile oder deren Raum. Chiffregebühr, falls bestellt, DM 1.50. Zwei Anzeigen mit 10%, 3 mit 15%, 6 mit 20% Rabatt. 


Ab 


i 
i 


ESSO BENZIN für leistungsstarken, wirtschaftlichen Motorenbetrieb 


Nie gab es ein besseres Marken-Benzin! 


ESSO EXTRA für außergewöhnliche Ansprüche und Spitzenleistungen 
Nie lieferten wir einen klopffesteren Super-Kraftstoff! 


Was immer wir bieten: E€sso hat's in sich / 


